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Lagradsremissens huvudsakliga innehill

I lagradsremissen foreslas édndringar i jarnvégslagen (2004:519), som
innebér att marknaden for persontrafik pé jarnvig 6ppnas for konkurrens
och att SJ AB:s ensamritt upphévs. Alla jdrnvigsforetag med sidte inom
EES eller i Schweiz ges ritt att utfora persontrafik pd svenska jarnvags-
nit. Genom #@ndringarna genomfors &ven direktiv 2007/58/EG som ror
marknadsdppning for internationell persontrafik.

For att underlétta for resendrer att hitta information om resealternativ
foreslas att den som utfor eller organiserar trafik ska vara skyldig att
lamna information om sitt trafikutbud till ett gemensamt system for
trafikantinformation. Regeringen eller den myndighet regeringen utser
far meddela foreskrifter om informationsforfarande och krav pa samord-
ning.

Lagens bestdmmelser om marknadsdppning foreslas trada i kraft den 1
januari 2010.
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1 Beslut

Regeringen har beslutat att inhdmta Lagradets yttrande &ver forslag till
lag om andring i jarnvagslagen (2004:519).



2 Forslag till lag om éndring 1 jarnvégslagen
(2004:519)

Hirigenom' foreskrivs i friga om jarnvigslagen (2004:519)

dels att 1 kap. 4 §, 4 kap. 3 §, 5 kap. 1, 2 och 4 §§ och 6 kap. 25 § samt
rubriken till 4 kap. ska ha foljande lydelse,

dels att rubriken nidrmast fore 5 kap. 1 § ska sdttas narmast fore 5 kap.
2§,

dels att det 1 lagen ska inforas sju nya paragrafer, 4 kap. 1 a §, 5 kap.
2a,2b,2c,50ch6§§ och 8 kap. 9 a §, samt ndrmast fore 5 kap. 1,
5 och 6 §§ samt 8 kap. 9 a § nya rubriker av f6ljande lydelse.

Nuvarande lydelse Foreslagen lydelse

1 kap.
48

I denna lag och i foreskrifter som meddelas med stod av lagen forstas
med

delsystem: del av jarnvagssystem,

EES: Europeiska ekonomiska samarbetsomradet,

fordonsinnehavare: den som i egenskap av dgare eller med nyttjande-
ritt varaktigt nyttjar ett jarnvédgsfordon,

infrastrukturférvaltare: den som forvaltar jarnvagsinfrastruktur och
driver anldggningar som hor till infrastrukturen,

Internationell persontrafik:
persontrafik mellan olika stater
inom EES samt Schweiz med tdg
vars samtliga vagnar passerar
minst en nationsgrdins och vars
framsta syfte dr att befordra
passagerare mellan stationer i
skilda stater inom EES samt
Schweiz,

Jjdrnvigsfordon: rullande materiel som kan framforas pa jarnvégsspar,

Jjdrnvégsforetag: den som med stod av licens eller sérskilt tillstand till-
handahaller dragkraft och utfor jarnvégstrafik,

Jjdrnvagsinfrastruktur: for jarnvégstrafik avsedda spar-, signal- och
sakerhetsanldggningar, trafikledningsanldggningar, anordningar for
elforsorjning av trafiken samt dvriga fasta anordningar som behovs for
anldggningarnas bestand, drift eller brukande,

Jdrnvdgsndt: jarnvagsinfrastruktur som forvaltas av en och samma
infrastrukturforvaltare,

Jjdrnvigssystem: jarnvégsinfrastruktur och jarnvégsfordon samt drift
och forvaltning av infrastrukturen och fordonen,

! Jfr Europaparlamentets och ridets direktiv 2007/58/EG av den 23 oktober 2007 om
andring av radets direktiv 91/440/EEG om utvecklingen av gemenskapens jarnvagar och
direktiv 2001/14/EG om tilldelning av infrastrukturkapacitet och uttag av avgifter for
utnyttjande av jarnvégsinfrastruktur (EUT L 315, 3.12.2007, s. 44, Celex 32007L0058).
% Senaste lydelse 2007:452.



trafikhuvudman: trafikhuvudman
enligt lagen (1997:734) om ansvar

for viss kollektiv persontrafik,

tdgldge: den infrastrukturkapacitet som, enligt vad som anges i en tag-
plan, fér tas i ansprak for att framfora jarnvdgsfordon, utom arbetsfordon,
fran en plats till en annan under en viss tidsperiod,

tagplan: plan 6ver anvindning av jarnvégsinfrastruktur under en viss

angiven period.

4 Kkap. Redovisning av jéarn-
vigsverksamhet

Regeringen eller, efter rege-
ringens bemyndigande, tillsyns-
myndigheten, far meddela fore-
skrifter om den redovisnings-
skyldighet som avsesi 1 §.

4 Kkap. Redovisning av jarn-
vigsverksamhet m.m.

la§

Den som utfor eller organiserar
persontrafik enligt denna lag ska
till den myndighet som regeringen
bestimmer ldmna sddana upp-
gifter som behévs for att myndig-
heten ska kunna félja och
utvirdera utvecklingen av
marknaden for persontrafik.

3§

Regeringen eller, efter rege-
ringens bemyndigande, tillsyns-
myndigheten, fir meddela fore-
skrifter om den redovisnings-
skyldighet som avses i | § och den
skyldighet att ldimna uppgifter som
avsesila.

5 kap.

Regeringen meddelar  fore-
skrifter om vem som, utéver vad
som anges i 2 ¢, har ritt att utfora
eller organisera persontrafik pa
jarnviagsniat som fOrvaltas av
staten.

I frdga om andra jarnvagsnat
bestdmmer infrastrukturforvaltaren
vem som, utover vad som anges i
2 ¢, har ritt att utfora eller organi-
sera persontrafik pa det jarnvags-
nét som forvaltaren rader over.

Allmdnt

1§

Regeringen  meddelar  fore-
skrifter om vem som, utover vad
som anges i 2, 2 a och 3 §g, har
ratt att utfora eller organisera
trafik pé jarnvédgsnit som forvaltas
av staten.

I friga om andra jarnvagsnit
bestammer infrastrukturforvaltaren
vem som, utdver vad som anges i
2, 2 a och 3 §, har ritt att utfora
eller organisera trafik pa det jarn-
viagsnat som fOrvaltaren rader
over.



2§
En  internationell — samman- Ett jdarnvdgsforetag med sdte
slutning av jdrnvigsforetag med inom EES eller i Schweiz har rdtt
sdte i olika stater inom EES jimte  att utféra persontrafik pd svenska
Schweiz, med dndamdl att utfora jdrnvdgsndit.
internationella persontransporter
mellan  medlemsstaterna,  far
utfora genomgdende persontrafik
pd svenska  jdrnvdgsndt, om
trafiken sker mellan de stater inom
EES jimte Schweiz dir foretagen
har sitt sdte. Om ett foretag i
sammanslutningen har sitt sdte i
Sverige, har det dven rdtt utfora
trafik mellan Sverige och annan
stat inom EES jamte Schweiz, ddr
ett foretag i sammanslutningen
har sitt sdite.

2a§

Den som har auktorisation
enligt 3 kap. 5 § och hemvist eller
sdte inom EES eller i Schweiz har
rétt att organisera persontrafik pa
svenska jdarnvdgsndt.

2b§

En trafikhuvudman far utfora
eller organisera persontrafik pad
det jdrnvdgsndt som forvaltas av
staten i den utstrickning som
regeringen bestimmer.

2c§

Regeringen far meddela fore-
skrifter om begrdnsningar i ritten
att ta upp och ldmna av passa-
gerare pd linjen mellan Stock-
holms centralstation och Arlanda
flygplats. En sddan begrdnsning
gdller dock inte for internationell
persontrafik.

4§’

Ritten att utfora eller organisera Ratten att utfora eller organisera
trafik enligt 2 och 3 §§ géller inte trafik enligt 2, 2 a och 3 §§ giller
pa lokala och regionala jéarnvégs- inte pd lokala och regionala jarn-
nit som &r fristiende och enbart végsndt som é&r fristdende och

? Senaste lydelse 2007:452.



avsedda for person- eller musei-
trafik eller pa jarnvagsnét som inte
forvaltas av staten och som endast
anvinds av  infrastrukturfor-
valtaren fOr transporter av eget
gods.

enbart avsedda for person- eller
museitrafik eller pd jarnvégsnét
som inte forvaltas av staten och
som endast anvdnds av infra-
strukturforvaltaren for transporter
av eget gods.

Informationsskyldighet

5§

Den som utfor eller organiserar
persontrafik enligt denna lag ska
ldmna information om sitt trafik-
utbud till ett gemensamt system for
trafikantinformation.

Bemyndigande

6§

Regeringen, eller den myndighet
som regeringen bestimmer, far
meddela  foreskrifter om den
informationsskyldighet som avses i

5.

6 kap.

Regeringen eller, efter rege-
ringens bemyndigande, tillsyns-
myndigheten far meddela fore-
skrifter om kapacitetstilldelning
enligt 1-4 §§, beskrivning av
jarnvédgsnit enligt 5§, genom-
forande av kapacitetsanalys och
upprittande av  kapacitetsfor-
stirkningsplan enligt 6 §, for-
farande vid tilldelning av kapacitet
enligt 7-16 §§ (ddribland fast-
stillande av tdgplan), forfarande
for tillhandahallande av tjanster
enligt 23§, krav for att kunna
medges undantag enligt 24 § andra
stycket samt skyldighet for infra-
strukturforvaltare  att  utarbeta
beredskapsplaner i hdndelse av en
allvarlig olycka eller en allvarlig
storning 1 trafiken.

* Senaste lydelse 2007:452.
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Regeringen eller, efter rege-
ringens bemyndigande, tillsyns-
myndigheten far meddela fore-
skrifter om

1. kapacitetstilldelning enligt
174 §§!

2. beskrivning av jarnvagsnat
enligt 5 §,

3. genomforande av kapacitets-
analys och upprittande av kapa-
citetsforstarkningsplan enligt 6 §,

4. forfarande vid ansékan om
och tilldelning av kapacitet enligt
7-16 §§ (ddribland faststéillande
av tagplan),

5. forfarande for
tillhandahallande av tjénster enligt
23§,

6. krav for att kunna medges
undantag enligt 24 § andra stycket,

7. samt skyldighet for infrastruk-



turforvaltare att utarbeta bered-
skapsplaner i héndelse av en
allvarlig olycka eller en allvarlig
storning i trafiken.

8 kap.

Préovning  av internationell
persontrafik

9a$

Tillsynsmyndigheten  ska pd
begdran av berort jarnvigsforetag
eller annan berord part préva om
det huvudsakliga syftet med viss
trafik dr att befordra passagerare
mellan stationer i olika stater
inom EES samt Schweiz.

1. Denna lag trader i kraft den 1 juni 2009 i fraga om 1 kap. 4 §, 4 kap.
3§, Skap. 2 coch 6 §§, 6 kap. 25 § samt 8 kap. 9 a § och i 6vrigt den 1
januari 2010.

2. Vid provning av maél eller drenden enligt 8 kap. 9 § som har
anhéngiggjorts fore den 1 januari 2010 géller dldre foreskrifter.



3 Arendet och dess beredning

Regeringen tillkallade den 8 november 2007 en sérskild utredare med
uppdrag att foresla &tgdrder som skapar fOrutsittningar for okad
konkurrens pa marknaden for persontransporter pa jarnvig. Utredningen
gavs ocksd i uppdrag att foresld hur Europaparlamentets och rédets
direktiv 2007/58/EG om édndring av radets direktiv 91/440/EEG om
utvecklingen av gemenskapens jarnvdgar och direktiv 2001/14/EG om
tilldelning av infrastrukturkapacitet och uttag av avgifter for utnyttjande
av jarnvagsinfrastruktur skulle genomforas i svensk lagstiftning, Direk-
tivet aterfinns 1 bilaga 1. Utredningen, som antog namnet Jarnvagsutred-
ningen 2, 6verlamnade i oktober 2008 betidnkandet Konkurrens pa sparet
(SOU 2008:92). En sammanfattning av utredningens betdnkande och
utredningens lagforslag dterfinns i bilaga 2 respektive 3.

Jarnvagsutredningens betidnkande har remissbehandlats. En forteckning
over remissinstanserna finns i bilaga 4. En remissammanstillning finns
tillgdnglig 1 Regeringskansliet ~ (Néringsdepartementet)  (Dnr
N2008/6591/TR).

4 Utgangspunkter

I oktober 2007 beslutade EU om det s.k. marknadsoppningsdirektivet,
direktiv 2007/58/EG. Direktivet innebér att marknaden for internationell
persontrafik ppnas pé i stort sett hela det europeiska jarnvégsnétet fran
och med den 1 januari 2010. Direktivet har tillkommit bl.a. som en foljd
av vitboken Den gemensamma transportpolitiken fram till 2010: Vigval
infor framtiden. 1 vitboken framhalls att det dr absolut nddvindigt att
stimulera till nya initiativ genom att frimja konkurrensen mellan jérn-
vagsforetagen. I linje med detta meddelade EU-kommissionen sin avsikt
att fortsitta att forverkliga den inre marknaden for jarnvégstrafik genom
att foresla att marknaden for internationell persontrafik skulle 6ppnas for
konkurrens. Med denna lagradsremiss ger regeringen forslag pad hur
direktivet ska genomforas i svensk lag.

Regeringen ser positivt pA EU:s beslut att 6ppna den internationella
marknaden for konkurrens. Det dr ett viktigt men inte tillrackligt steg for
att f& mer dynamik, effektivare resursutnyttjande och snabbare utveck-
ling av marknaden. Konkurrens bidrar till att tillgodose resenérernas och
samhéllets krav pa ett attraktivt, effektivt och langsiktigt hallbart trafik-
utbud av god kvalitet. Det bidrar till ett 6kat resande pé jarnvég till for-
mén for tillvéxt, sysselsittning, regional utveckling och milj6. Det finns
saledes goda skail att g langre &n vad direktivet kridver och regeringen
foreslar att dven den nationella marknaden for persontransport pa jarnvag
Oppnas for konkurrens. Det far inte forekomma nagra monopol pa
marknaden. SJ AB:s exklusiva trafikeringsritt ska darfor avvecklas och
alla kommersiella tadgoperatdrer ges en med SJ AB likvérdig ratt att
operera pa det svenska jarnvagsnitet.



Sverige har lange gétt fore EU:s 6vriga medlemsstater nér det géller
omstrukturering av jarnvégssektorn och att dppna den for konkurrens.
Sverige var forst med att skilja ansvaret for infrastrukturen fran trafiken
genom bildandet av Banverket. Det 4r en grundlidggande forutsittning for
att kunna oppna trafikmarknaderna for konkurrens. Oppningen for
konkurrens pa godstransportomradet har medfort att fler operatérer har
kommit in pad denna jarnvdgsmarknad. P& persontrafikomradet har det
gatt langsammare. Det har dock skett en utveckling mot fler operatorer i
den trafik som upphandlats av trafikhuvudmin och Rikstrafiken.

Marknaden for persontrafik pa jarnvdg bestar i huvudsak av den inter-
regionala, dir SJ AB har ensamritt att bedriva kommersiell trafik, samt
den lokala/regionala marknaden, dér trafiken huvudsakligen upphandlas
av trafikhuvudménnen i ldnen under konkurrens mellan anbudsgivande
operatorer. Till detta kommer den interregionala trafik som upphandlas
av Rikstrafiken. Delmarknaderna &r i huvudsak komplementira men
fysiskt dverlappande eftersom trafiken utfors pa samma jérnvégsnit. I de
flesta lén finns en vél fungerande samverkan mellan den kommersiella
och upphandlade trafiken. Det utesluter inte att det kan uppsta situationer
dér forutsittningarna for att bedriva kommersiell trafik forsamras. Mer
frihet och utrymme for kommersiella operatorer tillfor 6kad dynamik i
jarnvagsektorn.

I budgetpropositionen fér 2007 (prop. 2006/07:1) uttalade regeringen
att det langsiktiga malet bor vara en avreglerad persontrafikmarknad. 1
budgetpropositionen for 2008 (prop. 2007/08:1) aviserade regeringen sin
avsikt att aterkomma till riksdagen med forslag till ny lagstiftning under
riksmotet 2008/09. Regeringen uttalade dven att ett stirkt lokalt och
regionalt inflytande och ansvarstagande for transportsystemet &r
betydelsefullt for vél fungerande kommunikationer 6ver hela landet.

Forindrade pendlingsmonster, med regionforstoring samt Okad
samverkan mellan nirliggande regioner, kridver att &ven de regionala
trafiksystemen samordnas och anpassas till dessa fordndringar i
samhdllet. Det dr en uppgift som bor hanteras av regionala myndigheter.
I linje med detta synsétt har regeringen bifallit ans6kningar om gemen-
sam trafikeringsritt for samverkande trafikhuvudmin och lanstrafik-
ansvariga i landets norra och sodra delar. Regeringen har dock inte
beviljat trafikhuvudménnen négon ensamrétt till trafik inom dessa
omraden.

Det pldderas ibland for inforande av koncessionssystem med langt-
giende inslag av ensamritt for vissa trafikprodukter pd olika linjer.
Regeringen &r emellertid dvertygad om att ett system dér konkurrensen
hela tiden hélls levande mellan inblandade aktdrer ger mer dynamik &n
vad ett koncessionssystem skulle gora. Det ar framdeles knappt mojligt
att utfarda ensamritt pa linjer pa det svenska jarnvigsnitet eftersom EG-
direktivet inte medger nagra storre inskrankningar i den internationella
trafiken. Dessutom utnyttjar den samhéllsstodda trafiken oftast samma
infrastruktur som den kommersiella. Foér den fortsatta utvecklingen av
savil kommersiell som samhillsstédd trafik maste berdrda aktorer utga
ifrdn en samexistens pd en huvudsakligen gemensam infrastruktur. De
okade mdjligheterna att bedriva kommersiell trafik pa det svenska jérn-
vagsnitet 0kar mojligheterna till sdvél konkurrens som samverkan, vilket
kommer att leda till att nya och bittre transportlosningar utvecklas till
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fromma for resendrer i hela landet. Regeringens slutsats &r att det &r
naturligt med en blandning av kommersiell och skattefinansierad trafik
och det dr angelédget att de bada marknadsmodellerna ges goda forutsétt-
ningar till utveckling.

Fran ett resendrsperspektiv dr det inte avgorande vem som finansierat
eller kor tdgen. Resendrerna efterfragar i forsta hand ett tillrdckligt stort
utbud med god kvalitet. Téget ska ga och komma fram i tid, det ska vara
palitligt, bekvamt, sdkert, rent, snyggt, prisvart etc.

Regeringens uppfattning &r att 6kad konkurrens bidrar till en utveck-
ling av trafikutbudet s& att det béttre tillgodoser resendrernas olika
Onskemal. Resendren bor kunna vilja mellan olika tjansteleverantorer,
precis som pa andra omraden. Resenédren ska ocksa létt och fritt kunna
kombinera olika delar av utbudet pa marknaden till just sin hela resa. Det
kréaver att 4ven konkurrerande operatorer samarbetar, bl.a. om tidtabeller
och bytespunkter. Grundldggande ar en samordning av informationen till
trafikanterna, men det ar dven Onskvirt att det finns mojligheter att kunna
boka, betala och fa biljetter for genomgaende resor dér flera fardmedel
och operatorer ar involverade. Hér krivs en balansgdng mellan & ena
sidan operatdrernas 6nskemal om frihet och konsumenternas dnskemal
om trafikslagsdvergripande samordning av utbudet och dess villkor.
Regeringen foreslar att samverkan om trafikantinformation faststills i
lag.

Med forslagen i denna lagradsremiss tar regeringen nu ett stort steg
mot okad konkurrens inom marknaden for persontransport pd jarnvag.
Avgorande for om reformen ska kunna betraktas som framgangsrik &r
vad den kommer att betyda for resendrerna. Regeringens entydiga
ambition dr att forbattra utbudet och kvaliteten inom jérnvégstrafiken till
fromma for resendrerna. Regeringen avser att stegvis aterkomma till
riksdagen med ytterligare forslag som bdde Okar fOrutsdttningarna for
konkurrens och medfor ytterligare forbattringar for resendrerna. Det
kommer bl.a. att ske i samband med beredningen av kommande
betéinkande fran utredningen om 6versyn av lagstiftningen pa kollektiv-
trafikomrédet (dir. 2008:55).
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5 Marknadsoppning

5.1 Samtidig marknadsoppning for internationell och
nationell persontrafik pa jarnvig

Regeringens forslag: Alla jirnvigsforetag med site inom EES eller i
Schweiz samt alla auktoriserade organisatorer av jarnvagstrafik med
hemvist eller site inom EES eller i Schweiz ges fran och med den 1
januari 2010 ritt att utfora respektive organisera persontrafik pa
svenska jarnvédgsndt. Trafikhuvudmén far utfora eller organisera
persontrafik pa det jarnvagsnit som forvaltas av staten i den utstrick-
ning som regeringen bestimmer.

Regeringens bedomning: Med lagforslagen i denna lagradsremiss
infors det s.k. marknadsoppningsdirektivet, direktiv 2007/58/EG for
internationell persontrafik pa jarnvdg. Genom att samtidigt 6ppna den
nationella marknaden for konkurrens, och ddrmed ta bort SJ AB:s
ensamrétt till kommersiell persontrafik pé det statligt forvaltade jarn-
vagsnitet, ges forutsdttningar for att fa in fler operatdrer i person-
trafiken. Aven Rikstrafiken och trafikhuvudminnen ges dirmed ritt
att organisera och utdva trafik pa hela jarnvagsnitet, for trafikhuvud-
ménnens del krdvs dock, liksom i dag, sdrskilt medgivande fran
regeringen i varje sérskilt fall for lansgriansoverskridande trafik pa
jarnvagsnét som forvaltas av staten.

Utredningens forslag: Overensstimmer i stort med regeringens for-
slag. Utredningen foreslér dock att marknadsdppnandet for den nationella
trafiken ska begréansas till det av staten forvaltade jarnvégsnatet. Vidare
foreslar utredningen att trafikhuvudminnen maste ansdoka om sérskilt
tillstand hos Transportstyrelsen i stéllet for hos regeringen om man, i
egen regi eller i samverkan med andra trafikhuvudmaén, vill organisera
och utfora trafik 6ver lansgréns.

Remissinstanserna: En majoritet av remissinstanserna, daribland
Konkurrensverket, Jdrnvigsstyrelsen, Skane ldns landsting, Svensk
Kollektivtrafik, Tagoperatorerna, Tagkompaniet, Netrail AB, Ndrings-
livets Transportrad, Foretagarna, Banverket, Vistra Gotalands ldins
landsting, Jonkopings Ldnstrafik AB, Rikstrafiken, Statens Institut for
Kommunikationsanalys,  Sveriges = Kommuner  och  Landsting,
Samverkansorganet i Géavleborgs lin, Svenska Handelskammarforbundet
och Veolia stiller sig positiva till utredningens forslag. Bland dessa
papekar bland annat Svensk Kollektivtrafik, Banverket, Sveriges
Kommuner och Landsting, Samverkansorganet i Gdvleborgs lin, och
Svenska Handelskammarforbundet att ett etappvis inférande av avregle-
ring tidsméssigt eller geografiskt &r att foredra. Andra, déribland
Hovritten for Ovre Norrland, Linsstyrelsen i Vistmanlands lin, Stats-
kontoret, Linsstyrelsen i Stockholms lin, Kungliga Tekniska Hogskolan
och Bombardier forordar att vissa fragor utreds ytterligare innan en
eventuell avreglering genomfors. Verket for ndringslivsutveckling,
Juridiska fakulteten vid Uppsala universitet, SJ AB, Tag i Bergslagen,
SEKO Trafik, Ldnsstyrelsen i Vistmanlands Ildn och Statens vdg- och
transportforskningsinstitut avstyrker utredningens forslag. Flera remiss-
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instanser efterlyser ett tydligare resenérsperspektiv i utredningen.
Sveriges Kommuner och Landsting anfor att kollektivtrafiken &r av
central betydelse for regionernas utveckling, och att regionalpolitiska
aspekter saknas helt i1 utredningen. Statens vig- och transport-
forskningsinstitut, Lansstyrelsen i Stockholm, Statskontoret och Statens
Institut for Kommunikationsanalys ifragasdtter om de foreslagna
atgarderna verkligen kommer att leda till de positiva effekter for rese-
nédrerna som utredaren anfor.

Av de remissinstanser som kommenterat ldnsgranserna, har samtliga
utom Rikstrafiken papekat att det fran ett resendrsperspektiv ar oldmpligt
att anvinda lansgrinserna som avgriansning for trafikhuvudménnens rétt
att bedriva regional trafik.

Skilen for regeringens forslag och bedomning: Sverige ar enligt
direktiv 2007/58/EG skyldigt att Oppna det svenska jarnvagsnitet for
internationell trafik, inklusive rdtten att i internationell trafik befordra
passagerare mellan olika platser i samma land (cabotage), sa att de nya
trafikeringsrittigheterna kan tillimpas senast den 1 januari 2010. Detta
genomfors med lagforslagen i denna lagradsremiss. Enligt regeringen bor
den nationella marknaden for kommersiell persontrafik 6ppnas samtidigt
i enlighet med utredningens forslag. Det ligger i linje med regeringens
tidigare stéllningstaganden och synpunkter frén olika intressenter, bl.a.
efter den tidigare Jarnvagsutredningen som lade sina forslag 2003, Jarn-
viag for personer och gods, SOU 2003:104.

I och med att marknaden &ppnas den 1 januari 2010 mojliggors for
jarnvagsforetag och organisatorer av jarnvégstrafik att ansoka om s.k. ad
hoc-tagliagen pé restkapacitet inom den tigplan som giller 1 januari
2010. Det dr dock forst infor den tdgplan som borjar gélla i december
2010 som sokande kan delta i den ordinarie kapacitetstilldelnings-
processen.

Regeringen anser att dven den jérnvigsinfrastruktur som forvaltas av
andra dn staten ska vara Gppen for alla som vill utféra eller organisera
persontrafik pé jarnvédg. Nir det géller godstransporter har alla jarnvégs-
foretag sedan 2007 rdtt att bedriva trafik pad i princip all jarnvégs-
infrastruktur, statlig savdl som privat eller kommunal. Motsvarande
giller for speditorer, industriféretag och andra som av Transportstyrelsen
har tilldelats auktorisation att organisera godstrafik. Skélet &r att den
tilltradesratt till jarnvédgsinfrastruktur som EG-rétten ger inte skiljer pa
statlig och privatigd infrastruktur. I Sverige har tilltrddet till det statligt
forvaltade jarnvégsnétet generellt sett varit mer Sppet 4n i 6vriga Europa.
Déaremot har tilltradet till de jirnvagsnit som inte forvaltas av staten varit
begrinsat till vad EG-lagstiftningen kréver. Regeringen anser att det &r
angelédget att samma regler géller for hela jarnvigssystemet och alla dess
aktorer. Det finns darfor skil for att bryta mot tidigare svensk praxis och
i stéllet praktisera samma synsétt som i EG-rétten dven pa den nationella
marknaden for persontrafik. SJ AB och andra organisatdrer och utdvare
av nationell trafik skulle annars ha sdmre mojligheter &n internationella
aktorer att fa forhandla om tilldelning av kapacitet pa kommunala eller
privata spar. Trafikeringsrdtt pa dessa kan vara vésentlig for att na
sparomraden for uppstéllning av fordon eller andra terminal- eller
serviceanldggningar. Det kan anmérkas att icke-diskriminerande tillgang
till och prissittning av den service som jarnvégsforetagen vill utnyttja
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redan &r tillforsékrad genom bestdmmelserna i 6 kap. 23 § respektive
7 kap. 8 § 1 jarnvigslagen (2004:519).

Det anfors ibland att marknadsGppning pa andra dn de av staten
forvaltade spéren skulle innebidra en inskrénkning i en privat infrastruk-
turforvaltares mojligheter att avgoéra vilka som ska fi anvidnda banan,
underforstatt for att generera sd hog foretagsekonomisk avkastning som
mojligt. Det bor podngteras att trafikeringsratten endast ger en organisa-
tor eller utovare av trafik rétt att forhandla om téglégen eller annan infra-
strukturkapacitet. Det innebdr ddremot ingen garanti om att erhalla tag-
lage sa att tilltdnkt trafik verkligen kan genomforas. Kommunala och
privata infrastrukturforvaltare har full rétt att inom ramen for jarnvégs-
lagens bestimmelser sjdlva ange prioriteringskriterier och avgiftsvillkor
for trafikering pé sin infrastruktur men de maste beakta kraven pa icke-
diskriminerande behandling av trafikorganisatdrer och trafikforetag. Att
tdgldgen i forsta hand ges till sidana foretag som manifesterar hogst
betalningsvilja strider inte mot jarnvagslagen och de prioriteringskriterier
som giller vid fordelning av tigligen pa de av staten forvaltade
jarnvégarna. Prioriteringskriterier och principer for avgiftssittning ska
liksom for statligt forvaltad infrastruktur framgd av en jarnvigsnits-
beskrivning vilken trafikutdvarna kan fa provad av Transportstyrelsen
om man anser att deklarerade principer avviker fran vad som ségs i jarn-
végslagen.

Det kan noteras att dven Arlandabanan ska upplatas under icke-
diskriminerande former for annan trafik dn den sa kallade flygpendeln
(Arlanda Express). Denna produkt har dock en exklusiv ritt att ta upp
och ldmna passagerare pa Stockholms central och mellanliggande
stationer om dessa har Arlanda som slutdestination eller startpunkt.
Staten har sdledes tidigare tagit stillning till att i samband med ett
medfinansieringsprojekt sékerstélla icke-diskriminerande tillgang till den
infrastrukturkapacitet som inte anvinds av huvudméannen for projektet.

Geografiska granser dr ett stelt hinder for en effektiv anvdndning av
den samhéllsorganiserade trafiken som ett medel for att astadkomma
vidgade arbetsmarknadsregioner och atkomst till samhéllsservice i ett
storregionalt perspektiv. Darfor bor dven Rikstrafiken och trafikhuvud-
minnen ges ratt att organisera och utdva trafik pa hela det svenska jarn-
véagsndtet. Trafikhuvudménnen bor fritt fa organisera trafik inte bara
inom lédnen utan ocksa i samverkan med andra trafikhuvudmén ver lans-
eller regiongréns nér det ar till gagn for medborgarnas behov av arbets-
pendling och tillgénglighet till skolor, sjukvard och annan samhélls-
service. Kravet pé sérskilt medgivande frén regeringen for att fa utfora
trafik Over lidnsgrins i egen regi eller i samverkan med andra trafik-
huvudmén bor darfor pa sikt slopas. Regeringen har for avsikt att ater-
komma med forslag om att ta bort denna provning. Inom ramen for den
nu pagaende utredningen om en ny kollektivtrafiklag (dir. 2008:55) ska
utredaren 6verviga om det offentliga atagandet pé kollektivtrafikomradet
bdr omformuleras och hur ldngt de kollektivtrafikansvarigas mandat bor
stracka sig. Utredaren ska dven foresla en lagstiftning som ar anpassad
till EG-rdtten, framst till forordning (EG) nr 1370/2007 om kollektiv-
trafik pd jarnvig och vig.
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5.2 Forhallandet mellan kommersiell och samhallsstodd
trafik

Regeringens bedomning: Marknadsoppningen for savidl inter-
nationell som nationell kommersiell persontrafik bér ske utan att nya
mojligheter att begransa upphandlad eller kommersiell trafik infors.
Den mojlighet som finns att med stéd av jarnvagsforordningen skydda
samhillsstodd trafik, som bedrivs pé det av staten forvaltade jarnvégs-
nitet, gentemot kommersiell trafik bor tas bort. Tills vidare behalls
bestdmmelsen att det kréivs regeringens medgivande i varje sarskilt fall
for att trafikhuvudminnen ska fa rétt att, var for sig eller i samverkan,
organisera och utfora trafik utanfér det egna lénet pa det av staten
forvaltade jarnvégsnatet.

Utredningens forslag: Overensstimmer delvis med regeringens
bedomning. Enligt utredningens forslag ska dock lanstrafikhuvudméinnen
generellt sett inte tilldtas organisera eller utdva trafik i egen regi om
trafiken bedoms komma att tillgodoses i kommersiella organisatorers
eller trafikutdvares utbud.

Remissinstanserna: Konkurrensaspekterna mellan den kommersiella
och den samhéllsstodda trafiken har i forsta hand kommenterats av SJ AB
som plédderat for en alternativ marknadsmodell som innebér att trafik-
huvudménnen endast skulle fa trafikera jarnvigsndt dir kommersiell
trafik inte bedrivs. Konkurrensverket tillstyrker utredningens forslag.
Detsamma giller kommersiella jarnvagsforetag som Tdgkompaniet.
Skydd for den sambhéllsstddda trafiken framhélls bl.a. av Jonkopings
Lénstrafik AB och Tag i Bergslagen.

Skilen for regeringens bedomning: Enligt jarnvagsforordningen
(2004:526) har SJ AB ritt att bedriva kommersiell trafik pa hela det av
staten forvaltade jarnvégsnitet. Regeringen har dock mojlighet att
inskrdnka denna rétt om trafiken konkurrerar med den trafik som staten
upphandlat genom Rikstrafiken eller med trafik som bedrivs av trafik-
huvudman (4 kap. 1 § tredje stycket). Omvint dr, enligt forordningen,
forutsdttningarna for att trafikhuvudmén i samverkan ska tillatas bedriva
trafik Over ldnsgrins att sadan trafik inte vésentligt paverkar
forutsdttningarna for att bedriva kommersiell eller av staten upphandlad
trafik (4 kap. 3 § andra stycket).

I praktiken har regeringen aldrig eller i varje fall inte pa ldnge utnyttjat
de mojligheter som finns att inskranka SJ AB:s ritt att bedriva kommer-
siell trafik. Regeringen ser heller ingen anledning att utnyttja de mojlig-
heter som direktiv 2007/58/EG ger att ge skydd for av sambhillet
organiserad och finansierad trafik i forhéllande till nytillkommande
internationell trafik genom att inskridnka dess ritt till cabotage. I stillet
ser regeringen varje tillskott i form av utdkat kommersiellt utbud av
trafik som ett medel for att gora jarnvigstrafiken mer attraktiv och
effektiv. Ett utdkat kommersiellt utbud i konkurrens mellan olika trafik-
utdvare kan ocksa antas bidra till att samhéllets insatser for att organisera
av samhiéllet Onskad trafik kan minska. Regeringen avser darfor att
avskaffa bestimmelsen i jirnvagsforordningens 4 kap. 1 § tredje stycket.
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Regeringens beslut att tilldta den forsoksverksamhet som organiseras
inom Norrtégs- och Oresundstégskoncepten innebir ett aktivt stéllnings-
tagande med innebdrd att inte skydda kommersiell trafik nér man anser
att ett utdkat och av samhallet kompletterande utbud ér till gagn for rese-
ndrerna och samhéllet i Ovrigt. Regeringen vill emellertid avvakta
forslagen fran den pagaende utredningen om Gversyn av lagstiftningen
inom kollektivtrafikomrédet innan den formella mojligheten att skydda
kommersiell trafik pa det av staten forvaltade jarnvagsnitet tas bort.

Regeringen vill inte heller nu infora det av Jarnvégsutredningen fore-
slagna foretrddet till kommersiella trafikutovare att bedriva trafik som
overensstimmer med av trafikhuvudménnen uppréttade trafikfor-
sorjningsprogram. Trafikhuvudminnen har dock alltid anledning att
prova och forsdkra sig om att den trafik som de organiserar och
eventuellt utfor, forutom att ligga i linje med den centrala uppgiften att
svara for ett regionalt eller lokalt trafikutbud, dven bedrivs utan s.k.
otillatet statsstod.

I detta sammanhang bor EU:s grundfordrag, artikel 87, uppmérk-
sammas. Enligt EG-ritten atnjuter den kommersiella trafiken ett skydd
mot otillatet statsstod. Enligt grundfordragets artikel 73 angaende
transporter dr emellertid statsstod tillatet om det innebar ersittning for
allmén trafikplikt. I Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr
1370/2007 som tréder i kraft den 3 december 2009 faststdlls under vilka
forutsdttningar stod kan ges som erséttning for fullgérande av allmén
trafikplikt. Syftet ar att se till att det inom omradet for kollektivtrafik
tillhandahalls tjanster av allmént intresse som bland annat dr tdtare,
sakrare, av béttre kvalitet eller billigare 4n vad den fria marknaden skulle
kunna erbjuda.

I Sverige har den kommersiella persontrafikens stillning hittills inte
provats med stdd av EG-regelverket. Skélet dr att den kommersiella
trafiken, med négra f4 undantag for charter- och nattagstrafik, har
begrénsats till den av SJ AB bedrivna trafiken som regeringen har haft
mdjlighet att skydda med stod av jarnvagsforordningens bestimmelser.

Pa en avreglerad marknad med nya aktdrer kan det inte uteslutas att
provning av den kommersiella trafikens villkor i forhéllande till av
samhéllet stodd trafik kan komma att pakallas med aberopande av EG:s
regelverk. I och med att marknaden Sppnas for konkurrens aktualiseras
fragan om 1 vilken utstrdckning och pa vilket sétt det allménna kan gora
ingripanden i marknaden. Det kan dirfor finnas skil att se over efter-
levnaden av EU:s statsstodsregler. Regeringen avser att &terkomma i
denna fraga.
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53 Sarskild reglering av marknadstilltrddet i samband
med medfinansieringsprojekt m.m.

Regeringens forslag: Regeringen ges ritt att begrdnsa ritten att
organisera och utfora trafik mellan Stockholms centralstation och
Arlanda flygplats, dock inte for internationell persontrafik. Den EG-
réttsliga definitionen av begreppet internationell persontrafik infors i
jérnvégslagen. Tillsynsmyndigheten ska pa begédran av berord part
prova om det huvudsakliga syftet med viss trafik &r att befordra
passagerare mellan olika stater inom EES samt Schweiz.

Regeringens bedomning: Nir det svenska jarnvégsnétet oppnas for
konkurrens maste villkoren 1 det avtal, som A-Train AB har med
staten om exklusiva réttigheter att bedriva trafik mellan Stockholms
centralstation och Arlanda flygplats beaktas.

Utredningens forslag: Avviker fran regeringens forslag, vilket delvis
beror pd att i utredningen foreslogs Oppning for nationell persontrafik
enbart pad det jarnvdgsnit som fOrvaltas av staten. Betrdffande inter-
nationell persontrafik foreslogs att undantagsregeln enligt artikel 10. 3c i
direktiv 91/440/EEG 1 dess lydelse enligt direktiv 2007/58/EG skulle
utnyttjas. Regeln ger medlemsstaterna rétt att begrénsa rétten att ta upp
och ldamna av passagerare vid stationer ldngs en stricka med
internationell persontrafik, ddr en exklusiv rétt att befordra passagerare
mellan dessa stationer har beviljats enligt ett koncessionsavtal som
tilldelats fore den 4 december 2007.

Remissinstanserna: Arlandabanan Infrastructure AB anser att det &r
angeldget att kommande forfattningstext ges en tydlig utformning mot
bakgrund av de sidrskilda krav, som redan utférda eller framtida
medfinansieringsprojekt for jarnvégsinfrastruktur kan foranleda och att
utredningen saknade forslag till forfattningstext angéende beslut om
vissa inskrdnkningar i trafikeringsritten. Banverket och Hovrdtten for
Ovre Norrland anser att konsekvenserna for avtalen gillande bland annat
Arlandabanan bor belysas.

Skilen for regeringens forslag: Som redan framgétt av avsnitt 5.1
innebédr marknadséppningen att alla jarnvagsforetag och organisatorer av
trafik har ritt att ansoka om tégldgen eller annan form av infrastruktur-
kapacitet pad hela det svenska jarnvigsndtet. Denna rdtt géller med
undantag for trafiken mellan Stockholms centralstation och Arlanda samt
inskrankningen av A-Train AB:s trafikeringsrétt till enbart denna del av
jarnvagsnitet. Bolaget har som tidigare framgétt ensamt rétt att limna av
eller ta pa passagerare pa Stockholms centralstation och mellanliggande
stationer om de ska till eller fran Arlanda. I gengéld tillats inte A-Train
AB enligt avtalet med staten att utova trafik pd ovriga delar av det av
staten forvaltade jarnvégsnitet. Négot behov att fOrfattningsmassigt
reglera detta finns inte eftersom det inte berér andra jarnvigsforetags
eller organisatdrers ratt till marknadstilltrade.

Séaval regeringen som A-Train AB och dess dgare dvervéger for- och
nackdelar med att successivt 16sa upp de lasningar som i dag finns
betrdffande dessa trafikeringsritter. De begransar inte bara verksamhets-
forutsdttningarna for andra kommersiella operatorer eller trafikhuvudmén
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som skulle vilja konkurrera med Arlanda Express utan ocksd Arlanda
Express mojligheter att utoka trafiken till nya marknadssegment i
konkurrens med andra organisatdrer och utovare av persontrafik pa jarn-
véagsnitet. En viss uppluckring av skyddet for flygpendeln har redan skett
bl. a. genom att de s.k. Upptagen, som har sin sédra vindpunkt i
Upplands Vasby, tillats trafikera Arlanda station och ta upp och ldmna av
passagerare. Eftersom flygpendeln i dagsldget inte gor ndgra uppehall
mellan Stockholms central och Arlanda dr den konkurrens som uppstér
for flygpendeln begrénsad till de fall da resenérer dker i en kombinerad
resa med SL- och Upptag. Effekterna av denna konkurrens ska stéllas
mot de nya intékter fran stationsavgift som kommer fran passagerare,
som stiger pa eller av Upptaget vid Arlanda.

Betréiffande behovet av att beakta de sérskilda villkoren for Arlanda-
banan finns en undantagsbestimmelse i direktiv 2007/58/EG enligt
vilken medlemsstater far infora skydd for en trafikeringsritt som
beviljats enligt ett koncessionsavtal som tilldelats genom ett rittvist
konkurrensutsatt anbudsforfarande. En regel som bygger pa denna
bestimmelse skulle kunna gélla for savil inrikes som internationell
trafik. Regeringen anser att en sddan begransning i rétten att ta upp och
lamna av passagerare pa linjen mellan Stockholms centralstation och
Arlanda flygplats bor gélla enbart nationell trafik. Detta sdkerstélls
genom de bestimmelser som foreslas i jarnvagslagen (2004:519) 5 kap.
2cq.

Skélet for att undanta internationell trafik frdn den aktuella
begransningen &r att EG-direktivet stiller krav pé att beslut hdrom ska
kunna provas rittsligt, vilket dr svart att forena med de former for
beslutsfattande som enligt regeringens mening bor komma i fraga.
Begrénsningar av det slag som hér dr i frdga dr av sddan karaktér att det
lampligen bor beslutas av regeringen i forfattningsform. Ett sédant
normbeslut kan emellertid inte provas av en rittslig instans. Regeringen
bedémer vidare att &ven om viss internationell persontrafik kommer att
bedrivas pa Arlandabanan, kommer den inte i ndgon ndmnvérd
omfattning att konkurrera med den trafik som A-Train AB enligt avtal
har exklusiv rétt att bedriva pa den lokala strickan mellan Stockholms
centralstation och Arlanda flygplats.

I och med att inga begransningar infors for att bedriva internationell
persontrafik pa Arlandabanan, men att sddan ska gélla for nationell trafik
ar det nddvindigt att klargora vilket slag av trafik en anskan avser. Den
definition av begreppet internationell persontrafik som genom direktiv
2007/58/EG infors i direktiv 91/440/EEG bor dérfor inforas i jarnvags-
lagen. Vidare behover det anmélningsforfarande som foreskrivs i direktiv
2001/14/EG 1 dess lydelse enligt direktiv 2007/58/EG inforas i svensk
reglering. I enlighet med dessa ska den som avser att ansdka om infra-
strukturkapacitet 1 forvdg meddela infrastrukturforvaltaren och
regleringsorganet. De parter som har intresse av att kunna bedéma om
viss trafik ar att anse som internationell persontrafik ska direfter genom
regleringsorganets forsorg informeras om detta. Dessa ska dven enligt
vad som foreskrivs i direktiv 2001/14/EG 1 dess lydelse enligt direktiv
2007/58/EG kunna begira att regleringsorganet gor en provning av om
syftet med den planerade trafiken &r sddant som forutsitts i definitionen
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av internationell persontrafik. Aven den sistnimnda bestimmelsen om
syftesprovning bor inforas 1 jarnvéigslagen

Jarnvagsforetag behdver for sin verksamhet en médngd olika tjénster
som fordonsunderhéll, lastning av varor for servering etc. For att komma
i atnjutande av sddana oundgéngliga tjanster dr det viktigt att tilltrade till
jarnvagsspar till serviceanldggningarna upplats. Enligt jarnvagslagen ska
den som tillhandahéller tjénster & ndgon som har ritt att utfora eller
organisera trafik pa svenska jarnvdgsndt goéra detta pa icke-
diskriminerande sitt. Likasd gar jarnvigslagens bestimmelser som
huvudregel ut pé att den som har rétt att utfora trafik ocksa har rtt att fa
tilltrdde till jarnvégsspar. Samtidigt har t.ex. industrier med egna spér
som dr nddvindiga for egen verksamhet beréttigade krav att freda dessa
frén andra jarnvégsaktorer sd att verksamheten inte blir lidande. Detta
tillgodoses genom undantagsregeln i 5 kap. 4 §. Nér saddana spér dven
upplats till andra aktdrer géller dock jarnvégslagens bestimmelser om en
icke-diskriminerande tilldelning av kapacitet och avgiftssittning. Som
tidigare framgatt dvervakar Transportstyrelsen att dessa principer efter-
levs.

6 Krav pa marknadens aktorer

6.1 Obligatorisk trafikantinformation m.m.

Regeringens forslag: Den som utfor eller organiserar persontrafik pé
jarnvag ska lamna information om sitt trafikutbud till ett gemensamt
system for trafikantinformation. Regeringen eller den myndighet som
regeringen bestimmer far meddela foreskrifter om skyldigheten att
informera.

Regeringens beddomning: Den information som operatérer och
organisatorer lamnar syftar till att stodja utveckling och drift av
gemensamma och trafikslagsovergripande system for information till
trafikanterna om all kollektivtrafik. Den myndighet regeringen utser
bor samverka med berorda aktorer om systemets utveckling och se till
att det r robust nér persontransportmarknaden 6ppnas for konkurrens.

Utredningens forslag: Overstimmer delvis med regeringens forslag.
Utredningen fOreslar en obligatorisk samverkan kring viss trafikant-
information, som tidtabeller, vagntyper etc. Man f6reslér vidare att
regeringen eller den myndighet regeringen bestimmer far rétt att utfdarda
foreskrifter om detta. Ovrig samverkan foreslar utredaren ska ske pa
frivillig grund. Utredningen foreslar bland annat att en statlig férhand-
lingsman utses med uppgift att fa till staind en ekonomisk forening som
ska dga ett bolag, AB Samtrafiken, vilket ges i uppdrag att samordna och
driva utvecklingen av ett gemensamt biljettsystem exklusive boknings-
system for persontrafik pad jarnvdg. Anslutning till systemet ska vara
frivilligt. Operatorer och organisatdrer bor fa anvdnda egna boknings-
system men de méste ldmna vissa grundldggande uppgifter om sin trafik
till den s.k. Riksdatabasen, som skots av Samtrafiken i Sverige AB.

19



Skyldigheten bor regleras i1 jarnvdgslagen. Transportstyrelsen och
Konkurrensverket bor ges i uppdrag att utreda behovet av lagstiftning
med sérskilda marknadskrav att stillas pa aktérer med en sérstillning
inom omrédet.

Remissinstanserna: Statskontoret, Konkurrensverket, Vigverket,
Statens vig- och transportforskningsinstitut samt Jonkdpings Ldénstrafik
AB tillstyrker utredningens forslag. Tdgoperatorerna anser att dagens
samarbete fungerar bra. Samtrafiken i Sverige AB anser att ett nationellt
informations- och biljettsystem ska vara sa kommersiellt attraktivt att det
kan baseras pé frivillighet. Samtrafiken och Rikstrafiken anser att opera-
torerna ska tilldtas ha egna bokningssystem. Maénga remissinstanser,
bland annat Juridiska fakulteten vid Uppsala universitet, Kungliga
Tekniska Hogskolan, Skdne ldns landsting, Vigverket, Svenska Handels-
kammarforbundet, Samverkansorganet i Hallands ldn, Tdgkompaniet,
Glesbygdsverket och Jdrnvdgsstyrelsen betonar resenirernas behov av ett
samordnat informations-, boknings- och biljettsystem. Ménga remiss-
instanser ifragasitter att samverkan ska vara frivillig. Det gor till
exempel Glesbygdsverket, Vigverket, Banverket, Svensk Kollektivtrafik
och Ldnsstyrelsen i Stockholms lin. Veolia anser att deldgarskap i
Samtrafiken bor vara obligatoriskt. SJ AB anfor att ett samarbete kring
biljett- och bokningssystem inte bor stéllas under statlig kontroll eller fa
myndighetsliknande status. Olika samarbets-organisationer ska kunna
verka samtidigt. Om mojligt bor skyldighet att 1&dmna uppgifter till Riks-
databasen faststéllas i lag. Netrail AB anfor att det finns en Overtro pa
vikten av ett samordnat biljett- och bokningssystem. Operatorerna bor fa
utveckla och vilja l6sningar sjdlva, exempelvis sms-biljettsystem.
Konkurrensverket anfor att det behdvs kompletterande regler for de
marknadsfunktioner som Samtrafiken och Linkon har. Samtrafiken anfor
att en ekonomisk forening kan bildas med stdd av konsortialavtalet.
Foéretagarna ér skeptiska till ekonomisk forening, och anser att bolaget
borde kunna &dgas direkt av operatdrerna.

Skilen for regeringens forslag och bedomning: Med kollektivtrafik-
branschens ambitioner om ett fordubblat kollektivt resande maéste
informationen om kollektivtrafikens utbud, liksom trafikantinforma-
tionen i samband med resan bli mycket battre. Resendren bor enkelt
kunna fa samlad information om all kollektivtrafik i landet och kunna
jamfora olika resalternativ. En vilinformerad konsument har en storre
chans att kopa ritt produkt utifran just sina behov. Resendren bor kunna
kombinera resor med flera olika operatorer och trafikslag till sin Hela-
Resa. Resendren bor dven enkelt och smidigt kunna boka plats, betala
samt fa ut biljetten i valfri form pa valfri plats. D& dkar kollektivtrafikens
prisvérdhet och attraktivitet for kunden med ett 6kat resande som f6ljd.

Samtrafiken 1 Sverige AB, dgt av SJ AB, trafikhuvudmén och flera
trafikoperatorer, har linge arbetat med samordning av information till
trafikanter. Idag kan resendrerna fa information om nistan all kollektiv-
trafik i landet, d&ven information om alternativa resmdjligheter mellan
orter som kraver anvindning av flera trafikslag eller operatorer.

Genom Samtrafikens Resplus-system kan resendren kombinera resor
med alla fjarrtdg, regional- och lokaltdg samt de viktigaste linjerna med
stads-, regional- och expressbuss samt firjor, pa en biljett. Resenédrerna
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har tillgdng till ett nationellt ndt for forséljning och distribution via
telefon, biljettautomat, Gver disk och pa internet.

Staten har tidigare spelat en relativt aterhallsam roll i detta samman-
hang. All utveckling har skett under frivillig samverkan mellan
aktorerna. For att sdkerstdlla dagens samverkan och driva pa en vidare
utveckling pa en avreglerad marknad kravs sannolikt ett visst dkat statligt
engagemang och att staten stiller krav pad samverkan utifran ett uttalat
resendrsperspektiv

Okad konkurrens med fler kollektivtrafikoperatorer pa jirnvig och vig
kan komma att innebéra pafrestningar och forsvara ytterligare samarbete.
Det &r inte sékert att alla operatorer ar intresserade av att medverka i
informationssamverkan och &n mindre i samverkan om bokning,
betalning och distribution av biljetter for genomgaende resor. I likhet
med ménga remissinstanser ar regeringen tveksam till mdjligheten att
vidmakthélla dagens service eller fi till stdnd en Onskvérd utveckling
enbart baserad pa frivillighet. Regeringen anser att det krdvs en obliga-
torisk samverkan atminstone om information till trafikanter. Det kan
ocksé bli aktuellt att krdva en obligatorisk samverkan vad géller bokning,
betalning och distribution av biljetter/fardhandlingar samt samordning av
tidtabeller med mera.

Detta ligger i linje med kravet i artikel 10 i Europaparlamentets och
radets forordning (EG) nr 1371/2007 av den 23 oktober 2007 om réttig-
heter och skyldigheter for tdgresendrer om att jarnvédgsforetag och biljett-
utfardare ska anvinda ett datoriserat informations- och bokningssystem
(CIRSRT). Tanken é&r att resendrerna ldttare ska kunna planera sitt
resande pa en marknad med flera olika operatdrer. EG-forordningen
trader 1 kraft den 3 december 2009 och de tekniska specifikationerna for
driftskompatibilitet (TSD) avseende detta system haller fér ndrvarande pa
att utvecklas av den Europeiska jarnvagsbyran.

For att sdkra ett fungerande system for information till resenirer om
mdjligheter att foreta resor ska den som utfor eller organiserar linjetrafik
pa jarnvdg lamna uppgifter om sitt trafikutbud till den myndighet som
regeringen bestimmer. I jarnvégslagen foreskrivs nu om denna uppgifts-
skyldighet samt om bemyndigande till regeringen eller den myndighet
regeringen bestdimmer att meddela foreskrifter om vilka uppgifter som
ska ldmnas. Informationen ska anvindas for att stodja utveckling och
drift av gemensamma och trafikslagsverskridande informationssystem
for all kollektivtrafik.

Den myndighet regeringen utser bor samverka med berdrda aktérer om
systemets utveckling och se till att systemet &r robust nir persontrafik-
marknaden 6ppnas for konkurrens.

SJ AB har haft och har en nyckelroll nér det giller bokning av genom-
géende biljetter. Det dr SJ AB:s system for bokning och avrikning som
innehéller de centrala tekniska delarna och som utgdr en forutsittning for
mycket av den samverkan som administreras av Samtrafiken. P4 en
avreglerad och konkurrensutsatt marknad krivs system for information
och bokning som fungerar pa ett operatdrsneutralt och robust sitt.
Regeringen avser att dterkomma till riksdagen i denna fraga.
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6.2 Langsiktiga och trafikslagsovergripande
trafikforsorjningsprogram

Regeringens bedomning: Trafikhuvudméinnen bor med utgédngspunkt
i utredningens forslag 6verviga former for och innehall i langsiktiga
och strategiska trafikforsorjningsprogram for all kollektivtrafik inom
ramen for respektive ansvarsomrade.

Programmen bdr kunna anvindas sévél i samband med fysisk och
annan samhéllsplanering som planering av infrastruktur pa lokal,
regional och nationell niva. Programmen bor dven vara anvindbara i
samband med eventuell statsstodsprovning i EG-domstolen.

Utredningens forslag: Overensstimmer delvis med regeringens
forslag. Trafikhuvudménnen ska ta fram langsiktiga trafikforsorjnings-
program innehéllande samhillets forvantningar, ambitioner och krav pé
den trafik som bor finnas for medborgarna. Programmen ska utvecklas
efter samrad med behoriga myndigheter och jarnvagsforetag och offent-
liggoras. Programmen bor omfatta en period av cirka tio ar med ldmpliga
revideringstillfdllen.

Remissinstanserna: Skdne lins landsting, Tdgkompaniet, Sveriges
Kommuner och  Landsting, Glesbygdsverket, Ldnsstyrelsen i
Vistmanlands ldn, Rikstrafiken och Samverkansorganet i Gdvileborgs
ldn, stoder forslaget om nationella och regionala trafikforsorjnings-
program. Jdrnvdgsstyrelsen anser att skyldigheten att ta fram trafik-
forsorjningsprogram bor regleras i lag samt att det bor framga vilken
instans som ska ansvara for kontroll och uppfoljning. Institutet for
tillvixtpolitiska studier (ITPS) ifragasdtter lampligheten i att samma
myndigheter styr och administrerar sévil trafikforsdrjningsprogram som
den samhillskdpta trafiken. Risken finns att de da skyddar upphand-
lingen av den foretagsekonomiskt olonsamma trafiken pé bekostnad av
den kommersiella trafiken. Samverkansorganet i Hallands ldn anfor att
det inte framgar hur styrande trafikférsorjningsprogrammen ska vara. Det
ar avgorande for utformningen av trafiken hur stor mojligheten blir for
trafikhuvudmannen att genom programmen stilla krav pa uppehéllsbilder
och turutbud. Banverket och Svensk Kollektivtrafik anser att trafik-
forsorjningsplanerna  bdr omfatta all  kollektivtrafik. Jonkdpings
Lénstrafik AB anser att trafikforsorjningsprogrammen bor anvindas for
att prioritera statliga infrastrukturinvesteringar till regional och lokal
trafik. Svensk Kollektivtrafik papekar att utredningen inte angett vad
trafikforsorjningsprogrammen ska innehalla. Bombardier anser att
processen kring programmen maste vara klarlagd innan de nya reglerna
trader ikraft. SJ AB anser att det dr svart att ajourhdlla tioariga trafik-
forsorjningsprogram, eftersom de &r beroende av hur infrastruktur-
kapaciteten utvecklas, véxlingar i politisk majoritet, och skiftande
budgetforutsittningar.

Skiilen for regeringens bedomning: Av flera skél finns det behov av
en mer langsiktig och strategisk planering av kollektivtrafiken. I dagens
lagstiftning om den lokala och regionala kollektivtrafiken, lagen
(1997:734) om ansvar for viss kollektiv persontrafik, forskrivs att trafik-
huvudminnen ska ta fram trafikférsorjningsplaner. Daremot foreskrivs
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inget om deras nirmare innehdll, utformning eller uppfoljning. Rege-
ringen anser att dessa planer bor utvecklas sa att de kan underlitta
anvindandet av kollektivtrafiken som ett instrument for samhéllets
utveckling. Med sitt uttalade resenérsperspektiv anser regeringen att det
ar viktigt att programmen blir trafikslagsdvergripande.

De flesta remissinstanser dr positiva till jairnvagsutredningens forslag
att trafikhuvudminnen och Rikstrafiken ska utarbeta langsiktiga trafik-
forsorjningsprogram  for jarnvégstrafiken. Regeringen delar upp-
fattningen att det ar angeldget att trafikhuvudménnen utarbetar saddana
program. Tilltagande regional samverkan och regionforstoring kréver en
utvecklad dvergripande planering. Programmen méste dérfor vixa fram
ur regionernas egna specifika behov och forutsittningar.

For att kunna ta hénsyn till kollektivtrafikens mojligheter och begréns-
ningar bor samrdd hallas med kollektivtrafikens foretrddare vid den
fysiska planeringen. For att det ska kunna ske pé ett effektivt sitt maste
kollektivtrafikens langsiktiga mojligheter och begransningar beskrivas.
Trafikhuvudménnen bor darfér, med utgangspunkt i bl.a. jarnvigs-
utredningens forslag, dverviga former for och innehall i langsiktiga och
strategiska trafikforsorjningsprogram for all kollektivtrafik inom ramen
for respektive ansvarsomrade.

Programmen bor kunna anvindas savil i samband med fysisk och
annan samhillsplanering som planering av infrastruktur pa lokal,
regional och nationell niva. De bor dven kunna anvéndas som informa-
tion till operatdrer och andra intressenter om var myndigheterna ser en
langsiktig utveckling och var upphandling av trafik kan ske.

Ytterligare ett skdl for trafikhuvudménnen att ta fram langsiktiga
trafikforsorjningsprogram dr den provning de kan komma att utséttas for
av EU-kommissionen, eller slutligen i EG-domstolen, om négon operator
frén ett annat medlemsland klagar pé att trafikhuvudmannen har tillgang
till ett otillatet statsstdd, som snedvrider konkurrensen pa den inre
marknaden. Aven den nationella jirnvigstrafiken blir ndmligen patagligt
en del av den inre marknaden vid marknadsdppningen. Redan i dag har
den operatdr som anser att statsstdd i vilken form det &n ges, snedvrider
eller hotar att snedvrida konkurrensen i sddan utstrackning att det
paverkar handeln mellan medlemsstaterna, mojlighet att anméla detta till
EU- kommissionen. Vid en marknadsoppning dér det kan antas att fler
aktorer fran andra medlemsstater kan komma att utfora trafik inte bara
gransoverskridande, utan dven lokalt pa det nationella nitet, kan fragan
om otillatet statsstod komma att uppmérksammas mer av bade operatorer
och trafikhuvudmén 4n det tidigare gjorts. De tidnkta langsiktiga och
strategiska trafikforsorjningsprogrammen bor dérfor dven vara
anvindbara i samband med eventuell statsstodsprovning i EG-domstolen.

I direktivet till utredningen om Gversyn av lagstiftningen pé kollektiv-
trafikomréadet (dir 2008:55) ingar att overviga former for en langsiktig
strategisk planering. Eftersom regeringen efterstravar att trafik-
forsorjningsprogrammen ska ha en trafikslagsdvergripande ansats inne-
fattande sévél lokal, regional som interregional trafik kommer regeringen
att aterkomma med en samlad bedomning av kommande forslag frén
denna utredning och foreliggande jarnvagsutredning.
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7 Ovriga konkurrensforutsittningar

7.1 Kapacitetstilldelning

Regeringens bedomning: Kapacitetstilldelningen &r av stor betydelse
for att infrastrukturen ska kunna nyttjas sa effektivt som mojligt och
for att de efterstravade positiva effekterna for resenérerna av en dkad
konkurrens ska uppnés. For jarnvagsforetag och organisatérer av
jarnvagstrafik dr det viktigt att tilldelningen gors pa ett forutsdgbart
och transparent sdtt 1 enlighet med tydliga kriterier.
Marknadsdppningen medfor att betydelsen Okar av att dessa krav
uppfylls. Banverket bor intensifiera sitt arbete med utveckling av
prioriteringskriterier, metoder och verktyg och sérskilt beakta mojlig-
heterna att utnyttja ekonomiska styrmedel.

Utredningens forslag: Overensstimmer i stort med regeringens
bedomning. Vikten av att utveckla béttre metoder for
kapacitetstilldelning  betonas, liksom mojligheten att anvénda
ekonomiska styrmedel. Redan under utredningstiden foreslog utredaren
att regeringen skulle ge Banverket i uppdrag att dels tillsammans med
jarnvigsforetag, trafikhuvudméin och andra som har auktorisation att
organisera jarnvigstrafik samt Ovriga berdrda aktorer inom sektorn
vidareutveckla den administrativa modellen for kapacitetstilldelning, dels
genomfora den forskning som ar nddviandig for att utveckla modellen for
kapacitetstilldelning s& att kraven pa samhéllsekonomisk effektivitet
uppfylls. Utredningen foreslog déarutover att ett kapacitetstilldelningsrad
skulle inrdttas med uppgift att ge Banverket ledning i fragor av
principiell karaktér, som inte ar tydligt reglerade i tillampligt regelverk.

Remissinstanserna: De flesta remissinstanser som yttrat sig i fragan
stoder de principer for virdering vid tilldelning av tigligen som
utredaren foreslar. Andra pekar pé att det inte finns en sddan modell att
tillgad i dag, och att det bland annat &r svart att berdkna nyttan. Négra
anser att det dr en brist i utredningen att frigan om kapacitetstill-
delningen ldmnats Oppen, eftersom utformningen av modellen har
mycket stor betydelse for effekterna av en avreglering. Statens vig- och
transportforskningsinstitut, Kungliga Tekniska Hogskolan och Statens
Institut for Kommunikationsanalys framhaller att det finns kunskap och
kompetens att tillgd for utveckling av modellen. Veolia podngterar att
svarigheter att l6sa denna fraga inte far anvdndas for att skjuta upp
beslutet om en avreglering. Jdrnvdgsstyrelsen &r kritisk till ett
kapacitetstilldelningsrad, eftersom Jarnvagsstyrelsens tillsyn och beslut i
provning av tvister visar att det d4r mycket svart att hantera bransch-
overenskommelser som strider mot jarnvdgslagen och EG-ritt, vilket
drabbar enskilda jarnvigsforetag. Tdagkompaniet, Banverket, Ndrings-
livets transportrdd samt Svenska Handelskammarforbundet stoder dock
forslaget.
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Skiilen for regeringens bedomning
Allmdénna utgangspunkter

Den som har rétt att utfora eller organisera jarnvagstrafik har rétt att fa en
ansdkan om tilldelning av kapacitet behandlad av berord infrastruktur-
forvaltare. Infrastrukturforvaltaren ska i sitt beslut om tilldelning av
kapacitet s langt som mojligt tillmotesgd den sokandes dnskemaél. Det
normala &r att de sokandes Onskemaél inte till fullo gar att mota da de
konkurrerar om samma kapacitet. Infrastrukturforvaltaren ska dé forsoka
samordna de olika dnskemaélen, vilket i regel innebér att de taglagen som
erbjuds ar justerade i forhallande till onskeméalen i ansdkningarna.

De flesta konflikterna mellan olika ansdkningar gar att 16sa genom
frivillig samordning. For att avgora vilken av olika ansdkningar som ska
tillmotesgas kan ekonomiska styrmedel tillgripas. Om sadana inte
anvinds eller inte leder till att det avgors vem som ska tilldelas kapacitet
ska tilldelningen goras i enlighet med prioriteringskriterier. Infrastruktur-
forvaltaren &r ansvarig for att utarbeta och i sin jarnvégsnitsbeskrivning
tillkdnnage sddana kriterier. De ska vara utformade s att de medger ett
effektivt utnyttjande av infrastrukturen.

Regelverket kring hur kapacitetstilldelningen ska ga till géller oavsett
graden av konkurrens. Aven i en situation dir det finns endast ett jérn-
vagsforetag som bedriver all trafik kan konflikter mellan 6nskade
tagldgen och infrastrukturforvaltarens behov av kapacitet for banarbeten
uppkomma. Principiellt &r det alltsa ingen skillnad om konkurrensen 6kar
pd jarnvdgsmarknaden, ddremot kan det bli svarare att samordna
ansokningarna till en tdgplan som kan accepteras av alla sokande. Det ar
ocksd ur resendrsperspektiv av avgoérande betydelse att kapacitetstill-
delningen fungerar pd ett saddant sétt att de efterstrivade positiva
effekterna av en Okad konkurrens kan uppnas. Kraven pd en icke-
diskriminerande och transparent kapacitetstilldelningsprocess som tar sin
utgdngspunkt i att infrastrukturen nyttjas pa ett samhéllsekonomiskt
effektivt sédtt 6kar med antalet jarnvéagsforetag och organisatorer av jarn-
vigstrafik. Aven den i dag allt mer okande trafiken medfor att
konkurrensen om taglagen okar. Det &dr inte mojligt att genom satsningar
pa utbyggd infrastruktur eliminera mer dn en brékdel av alla konflikter
mellan olika 6nskemal. P& en konkurrensutsatt marknad &r det ocksé
sarskilt viktigt att samtliga parter vet vilka regler som giéller och att de
kan lita pa att reglerna tillimpas korrekt.

Banverket bor vidareutveckla metoder och verktyg for
kapacitetstilldelning

Mot bakgrund av ovanstdende &ar det av storsta vikt att Banverket
utvecklar sina metoder for att 16sa konflikter mellan ansdkningar som
konkurrerar om samma kapacitet. Som bl.a. Veolia konstaterar finns
problemet redan i dag och de svarigheter som finns att 16sa frigan far
inte hindra ett beslut om konkurrensutsittning av persontrafiken.
Metoderna  for  kapacitetstilldelning maéste dels beakta den
samhéillsekonomiska effektiviteten, dels vara transparenta och enkla att
tillimpa. Aven om ndgra remissinstanser papekar att det ir forenat med
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stora svarigheter att berdkna vad som ur samhéllsekonomisk synvinkel ar
mest effektivt instimmer de flesta i att samhéllsekonomisk effektivitet
bor utgdra grund for tilldelningen.

Regeringen gav i regleringsbrev i juni 2008 Banverket i uppdrag att i
samverkan med Ovriga aktorer i jarnvagssektorn vidareutveckla verktyg
och metoder i syfte att skapa en modell for tilldelning av kapacitet for ett
samhallsekonomiskt effektivt nyttjande av infrastrukturen. I uppdraget
ingick dven att uppritta en handlingsplan for fortsatt utvecklingsarbete,
inklusive analyser av hur ekonomiska styrmedel kan anvidndas i
kapacitetstilldelningsprocessen. ~ Uppdraget  avrapporterades  den
30 november 2008 till Regeringskansliet.

For att kunna hantera ett sannolikt 6kande antal ansdkningar fran jarn-
vagsforetag och organisatdorer behdver Banverket snabbt utarbeta
kriterier for att prioritera mellan ansékningar som konkurrerar om samma
kapacitet. Prioriteringskriterierna ska anges i infrastrukturforvaltarens
beskrivning av det jarnvéigsnit denne rader dver.

Jarnvégsnitsbeskrivningen for den tdgplan som borjar gélla i december
2010 ska publiceras i december 2009, vilket innebér att ett forslag for
samrad maste vara fardigt senast i borjan av oktober 2009. Det finns i
dag inga fardiga modeller for samhéllsekonomisk virdering som kan
anvindas 1 kapacitetstilldelningsprocessen. Banverket kommer inte heller
att hinna utveckla ett fardigt system for kapacitetstilldelning till hdsten
2009. Déremot ska avsevdrda forbattringar i dagens system for
tilldelning ha uppnatts.

Regeringen anser att ekonomiska styrmedel kan vara en del av de
objektiva kriterier som anvénds for att prioritera bland ans6kningarna.
Banverket bor dérfor i det fortsatta arbetet sdrskilt uppmérksamma
mojligheterna att anvénda avgifter som ett av flera instrument i en
effektiv och transparant kapacitetstilldelningsprocess. Banverket har
ansvaret for att 1 samverkan med marknadens aktorer forbattra
kapacitetstilldelningsprocessen. Banverket bestimmer darfor sjdlv om
man behdver tillsdtta ett kapacitetstilldelningsrad.
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7.2 Tillgang till verkstidder och andra underhallsresurser

Regeringens bedomning: Banverket och Jernhusen AB bor i sin
planering beakta behovet av mark for nya terminal- och service-
funktioner i anslutning till spar och terminaler. Planeringen bor avse
savil befintlig som nyanskaffning av mark och syfta till att underlatta
etablering av konkurrerande servicetjénster.

Jernhusen bor, sirskilt ndr lokala monopol foreligger, verka for att
berdrda verkstadsfastigheter m.m. kan anvéndas av tjdnsteproducenter
av olika verkstadsfunktioner som trafikutévare och fordonsidgare
behover. Anvéindning och uthyrning av fastigheterna bor goéras sa att
det frimjar konkurrens i tillhandahéllandet av servicetjénster.

Regeringen kommer att folja utvecklingen av jarnvégens service-
funktioner och vidta atgérder for att sékerstdlla en vél fungerande
konkurrens dven inom denna del av jarnvagssektorn.

Utredningens forslag: Overensstimmer i vissa delar med regeringens
forslag.

Remissinstanserna: SJ AB, Tdgkompaniet, Foretagarna, Jonkopings
Linstrafik AB, Visttrafik AB, Kungliga Tekniska Hogskolan, Affirs-
verket Statens jdrnvigar, Svensk Kollektivtrafik, Bombardier och
EuroMaint anser att tillgang till ett effektivt och fungerande fordons-
underhall &r en forutsittning for savdl kommersiell som sambhélls-
subventionerad tagtrafik. Néstan alla som berort frigan om tillgéng till
underhdll och service anser att marknaden fungerar mycket daligt,
sarskilt pa reservdelssidan, samt att det &r mycket angeldget att detta
atgirdas. SJ AB foreslar att Jernhusen inlemmas i Banverket som en
administrativt integrerad men sjélvstindig fastighetsenhet. S.J AB foreslar
dven en organisatorisk uppdelning av Jernhusen, i en del som tillhanda-
héller stationer och verkstidder till sjdlvkostnadspriser eller till sérskild
infrastrukturavgift, samt en foretagsdel med rent kommersiell fastighets-
utveckling. Det sist ndimnda foreslas dven av Statens vdg- och transport-
forskningsinstitut. Konkurrensverket stoder utredningens forslag, men
anfor att det &r oklart om de atgérderna kan fa effekt till marknads-
Oppningen 2010. Man foreslar vidare att Transportstyrelsen bor fa
sarskilt uppdrag att folja utvecklingen samt vid behov foresla
kompletterande atgirder eller lagéndringar.

Skiilen for regeringens bedomning: Fastighetsforvaltningen har &dnda
sedan jarnvéigsreformen 1988 organisatoriskt bedrivits under viss sjilv-
stindighet i forhdllande till bdde Banverket och trafiksidan inom SJ.
Skilet &ar att staten Onskat effektivisera forvaltningen och ta till vara
mojligheterna att exploatera fastighetsinnehavet genom uthyrning eller
forsdljning. 1 samband med bolagiseringen av SJ 2001 frikopplades
fastighetsforvaltningen ytterligare och Overtogs av Jernhusen AB. De
problem som SJ AB och andra marknadsaktorer ofta uppméarksammar ar
att detta gjordes utan tydligt angivande av fastighetsforvaltningens
ursprungliga roll som stodjande for utvecklingen av trafiksystem och
infrastruktur inom jarnvagssystemet, liksom i utvecklingen av ett battre
och mer intermodalt fungerande transportsystem.
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Vid bolagiseringen avskiljdes verkstads-, underhalls- och andra
funktioner som bedrivits inom SJ. Motivet var att renodla SJ till ett
persontrafikforetag (SJ AB) och ett godstrafikforetag (Green Cargo AB)
samt att sikerstdlla att olika servicefunktioner inom sektorn skulle kunna
upplatas under icke-diskriminerande och konkurrensneutrala villkor till
alla organisatorer och utdvare av trafik. Huvuddelen av de terminalspér
m.m. som &dgdes av SJ hade med motsvarande motiv Overforts till
Banverket 1999. Vissa av de bolagiserade funktionerna har sedan 2001
salts till privata intressenter. Det géller exempelvis EuroMaint AB, som
forutom sin dominerande stdllning vad géller det tyngre underhallet,
ockséd kontrollerar vissa strategiska reservdelslager for den svenska
fordonsparken.

Utvecklingen av terminal- och servicefunktioner inom jarnvégssektorn
har &nnu inte har natt en helt tillfredsstillande 16sning. Strukturella
atgdrder kan behova aktualiseras i kombination med att rollerna for
befintliga aktdrer ses 6ver och preciseras. Det finns redan andra jarnvégs-
foretag én SJ AB som bedriver persontrafik, dven om de hittills nistan
uteslutande arbetar pa uppdrag av trafikhuvudménnen eller Rikstrafiken.

Det kan finnas skél att genom uppdrag respektive dgardirektiv ge
Banverket och Jernhusen AB i uppgift att bevaka att behovet av mark for
etablering av nya terminal- och servicefunktioner i anslutning till
befintliga spar och terminaler beaktas i planeringen. Behovsplaneringen
bor avse savél befintlig mark som nyanskaffning av mark for saddana
andamal och bor ta hénsyn till mojligheten att etablera konkurrerande
utbud av servicetjdnster. Sarskilda hdnsyn bor tas till att service-
anldggningar i regel maste ligga i nidra anslutning till terminal- och
huvudspér. Dessutom bor behovet av etablering av funktioner dven inom
andra transportslag i anslutning till jirnvagen som ett led i att stirka den
intermodala samverkan beaktas.

Banverket och Jernhusen bor verka for att kommuner och privata
intressenter stiller mark till forfogande och etablerar servicefunktioner i
anslutning till jdrnvégens huvudspér och terminalanlaggningar.

Jernhusen bor, dir lokala monopol foreligger, i sin forvaltning av
verkstadsfastigheter m.m. se till att dessa sa langt det ar mojligt kan
anvindas for olika verkstdder och andra verkstadsfunktioner, som trafik-
utdvare och fordonsdgare behover nyttja. Med lokalt monopol avses att
det finns endast en verkstadsanldggning inom det ndromrade dér tag
lampligen underhélls. Anvandning och uthyrning av fastigheterna till
sddana dndamal ska ske sa att det frimjar konkurrens mellan de som
tillhandahaller servicetjinster.

Flera remissinstanser har pekat pé att tillgang till uppstillningsspar
m.m. &r centrala for att nya aktorer ska kunna etablera sig pa jarnvigens
persontrafikmarknad. I princip ska trafikutdvare sjdlva eller i samarbete
med andra intressenter hélla spar for langre uppstéllning av fordon och
liknande dndamal. Jarnvagsnit som forvaltas av staten via Banverket ska
enligt tidigare beslut om avgransningen av statens direkta infrastruktur-
atagande endast omfatta spar for linjetrafik, spar allmént tillgéngliga for
lastning och lossning (som tidigare forvaltats av SJ) samt spar for
tillfallig uppstillning eller underhall i samband med tagvéndning. Spar
pa jarnvagsnit som forvaltas av staten kan i mén av ledig kapacitet ocksé
f4 anvindas till andra &ndamal. Upplételse for sddana dndamél ska ske
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till marknadsmaéssigt pris eller sjdlvkostnad nir verksamheten bedrivs
under geografiskt monopol.

Regeringen avser att noggrant folja utvecklingen av jarnvigens
servicefunktioner och aterkomma med forslag till strukturella eller andra
atgdrder som kan behdva vidtas for att astadkomma forutsittningar for en
vl fungerande konkurrens ocksé inom denna del av jarnvigsmarknaden.

7.3 Fordonsforsorjning

Regeringens bedomning: En konkurrensneutral tillgang till fordon ar
en forutsittning for en rattvis konkurrens. Trafikorganisatdrers och
trafikforetags behov av fordon bor tillgodoses pa marknadsmaissiga
och icke-diskriminerande villkor utan inslag av direkta eller indirekta
statssubventioner.

SJ AB bor aldggas att till den 1 november 2009 redovisa sitt behov
av fordon for de ndrmaste aren. De fordon som SJ AB inte nyttjar eller
behdver som reserv bor overforas till affarsverket Statens jarnvégar.

Statens jarnvégar bor under en dvergangsperiod fa hyra ut eller silja
fordon till marknadsmaéssigt pris for att stimulera konkurrens bland
kommersiella operatérer. Fordon for nattigstrafik bor tills vidare
behéllas av Statens jarnvégar sd att konkurrens vid upphandling av
nattagstrafik kan uppritthéllas. Rikstrafikens ansvar for att garantera
Statens jérnvdgars ekonomi vid forvaltning och uthyrning av fordon
for den av staten upphandlade trafiken bor tas bort.

Trafikhuvudménnen bor ges rétt att hyra ut egna fordon pa
marknadsmaissiga villkor.

Utredningens forslag: Utredningen anser att en avreglerad person-
trafik pa jarnvig forutsitter att det finns fordon att tillgd for nya aktorer.
Det anses darfor viktigt att fa till stind en konkurrensneutral och vil
fungerande fordonsforsorjning tillika fordonsunderhéll. All fordons-
forsorjning bor, sd& ldngt mojligt, ske pd kommersiella grunder.
Utredningen foreslar att SJ AB ska fa behélla sina fordon. For att skapa
en andrahandsmarknad boér verblivna fordon hos SJ AB och affarsverket
Statens jarnvégar inte fa skrotas eller hyras ut forrdn de har auktionerats
ut for forséljning. Négot statligt vagnbolag bor inte inrdttas. Statliga
fordon som anvénds i den upphandlade trafiken bor pa sikt avvecklas och
under en dvergéngsperiod forvaltas av Rikstrafiken. Fordonsbidraget till
trafikhuvudménnen bor avskaffas och erséttas med bidrag till infra-
struktur som underldttar utvecklingen av den regionala trafiken.

Remissinstanserna: Flera remistanser stoder utredningens forslag
samt pekar pa vikten av en fungerande andrahandsmarknad, sdrskilt for
nya operatorer. Jarnvégsstyrelsen och SJ AB instimmer 1 forslaget att SJ
AB behéller egna och leasade fordon. Svenska Bussbranschens
Riksforbund menar att det innebar att det blir svart for nya aktorer att
komma in pa marknaden om SJ AB och Transitio behaller sin fordons-
flotta. Veolia anser att Statens jarnvdgar inledningsvis bor Overta all
rullande materiel frdn SJ AB for att pd kommersiella grunder hyra ut
fordonen i konkurrens med andra aktorer. Trafikbestillare bor fortsitta
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att tillhandahélla fordon for den upphandlade trafiken menar
Ldnsstyrelsen i Norrbottens ldn, medan Statens jdrnvdgar anser att
fordon for nattigstrafik bor tillhandahéllas av staten, for att verklig
konkurrens ska kunna éstadkommas. Léinsstyrelsen i Jamtlands ldn anser
att mojligheterna for regiontrafikbolagen att skaffa fordon pa
konkurrensneutrala villkor bor finnas kvar. Statens jdrnvdgar foreslar att
Rikstrafikens ansvar for att garantera affarsverkets ekonomi vid
forvaltning och uthyrning av fordon for den av staten upphandlade
trafiken bor upphora. Tdagoperatorerna, Banverket, Rikstrafiken, Statens
Jarnvdgar och Svenska Bussbranschens Riksforbund stoder forslaget att
fordonsbidragen till trafikhuvudménnen ska upphdra. Banverket menar
dock att det kan finnas skél att medfinansiera fordon &ven i framtiden.

Skilen for regeringens bedomning: Fordon stir for en vésentlig del
av jarnvagsforetagens kostnader (ca 20-30 procent). For att konkurrens
ska kunna utvecklas under neutrala och icke-diskriminerande former
mellan olika jarnvégsforetag respektive mellan dessa och av Rikstrafiken
eller trafikhuvudménnen organiserad trafik krévs att fordonen tillhanda-
halls pa marknadsméssiga villkor. Regeringen har i propositionen
Framtidens resor och transporter — infrastruktur for hallbar tillvaxt (prop.
2008/09:35), framhallit att fordon inom jarnvagstrafiken i princip bor ses
som ett viktigt konkurrensmedel for trafikforetagen vid deras utformning
av attraktiva och konkurrenskraftiga transporttjénster. Regeringens syn &r
att fordon darfor i sa liten utstrackning som mdjligt ska tillhandahallas av
samhdllsorgan. Darfor sdgs i propositionen ocksd att den statliga
medfinansieringen vid anskaffning av regionala jarnvigsfordon ska
avvecklas.

Den utveckling som skett inom lénstrafiken avviker i hog grad fran de
principer regeringen framfort genom att trafikhuvudménnen (i stor
utstrackning via AB Transitio) anskaffar egna fordon med formanlig
finansiering genom kommunal borgen. Det egna fordonsinnehavet
innebdr betydande ansvar for ett fordonskapital som indirekt skulle
kunna motivera trafikhuvudménnen att organisera trafik med betydande
kommersiellt inslag. Den utveckling som skett inom den kommunala
sektorn torde i hogre grad &n statens innehav av dldre fordon hos Statens
jarnvagar forklara det hittills svaga intresset for etablering av utldndska
bolag som svarar for persontrafikens fordonsforsorjning eller etablering
av svenska kommersiella aktérer med sadan verksamhet. Statens
jarnvégar bor enligt regeringen 6vergangsvis fa hyra ut eller sélja fordon
for att stimulera konkurrens bland kommersiella operatorer.

I linje med vad som sdgs i utredningen foreslar regeringen emellertid
inte nu nagra drastiska ingrepp i de beslut som fattats om fordonsbidrag
till lokal och regional kollektivtrafik. Fordonsbidrag med omfattning upp
till redan beslutade 4,5 miljarder kronor kan komma att betalas ut.

I linje med regeringens principiella stillningstagande bor en mer
korrekt och transparent redovisning goras av redan utbetalade fordons-
bidrag. Det ger kommersiellt verkande aktorer battre mdjlighet att pa
likvardiga grunder hévda foérdelar med det utbud som de presenterar. En
korrekt och transparent redovisning ar ocksd visentlig ndr behoriga
myndigheter enligt forordning (EG) nr 1370/2007, dvs. lénstrafik-
huvudminnen, virderar om onskvart utbud av trafik ska tillgodoses med
kommersiellt eller samhéllsstott utbud.
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Det bor uppmirksammas att SJ AB vid leasing av fordon frn Statens
jarnvégar redan far betala ett palagg, faststéllt av Riksgdldskontoret, som
speglar skillnaden mellan marknadsranta och statsgaranterad rénta.
Motsvarande bor gélla for fordon som anvénds av trafikhuvudménnen.

Statens jarnvégars okade risk till foljd av att Rikstrafikens ekonomiska
garantier for fordon som anvédnds i den upphandlade interregionala
trafiken tas bort beddms vara liten. Dels haller den fordonspark som
Statens jarnvdgar forvaltar en hdog kvalitet genom att nyligen vara
upprustad, dels dr vagnparken i stort sett redan avskriven.

Statens jarnvdgar ska ha ritt att under en Overgangsperiod hyra ut
fordon som inte kommer till anvéndning i Rikstrafikens upphandling dér
trafikutovare anvinder egna fordon. Statens jdrnvigar ska vid
uthyrningen anpassa uthyrningsperioden sa att fordonen finns tillgingliga
for aktuella trafikuppgifter vid férnyad upphandling av Rikstrafiken.

Regeringens forslag som de redovisats i avsnitt 5 innebér att trafik-
huvudménnen kan komma att mota 6kad konkurrens. Om en stérre andel
av det totala utbud av trafik, som samhillet 6nskar se utfort, kommer att
utforas av kommersiella aktdrer kan ocksa Gverskott av kommunigda
fordon uppstd. Bakgrunden kan t. ex. vara att det vid de behoriga
myndigheternas beddmning kan visa sig svart att motivera varfor trafiken
ska organiseras finansiellt garanterad av trafikhuvudminnen. Det &r
rimligt att de av kommuner och landsting via trafikhuvudménnen dgda
fordonen i en sadan situation kan frigdras for uppgifter i den rent
kommersiellt utforda trafiken. Forutséttningen dr att forsdljning eller
uthyrning sker enligt marknadsmaéssiga villkor. Exempel pa detta finns
redan i dag d& till exempel SJ AB hyr fordon for vissa uppgifter i den
kommersiella trafiken eller i form av uthyrning av fordon som anvénds i
evenemangsresor.

Det ér osidkert i vilken utstrickning uthyrning av kommunala fordon
ligger i linje med den kommunala kompetensen enligt kommunallagen
(1991:900). Detta méste klaras ut i det fortsatta arbetet och regeringen
avser att atekomma i fragan.
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8 Uppfoljning och utvérdering

Regeringens forslag: Den som utfor eller organiserar persontrafik ska
lamna nodvindiga uppgifter for uppfoljning och utvérdering av
utvecklingen pa persontrafikmarknaden till den myndighet regeringen
bestimmer. Regeringen eller, efter regeringens bemyndigande,
tillsynsmyndigheten far meddela foreskrifter om skyldigheten att
lamna sddana uppgifter.

Regeringens bedomning: Effekterna av den nya lagstiftningen bor
foljas upp och utvirderas med avseende pa effekter for resendrerna,
persontransportmarknaden och samhéllet i olika delar av landet. Den
myndighet som regeringen bestimmer bor ges ett samlat ansvar for att
folja upp och utvdrdera effekterna av den nya lagstiftningen.
Utredningens forslag bor ingd som underlag for myndighetens vidare
arbete.

Utredningens forslag: Overensstimmer i stort med regeringens for-
slag och bedémning

Remissinstanserna: Bussbranschens Riksforbund och Utredningen om
en ny kollektivtrafiklag anser att uppfoljnings- och utvérderingsupp-
gifterna bor ligga pa en annan myndighet &n Transportstyrelsen. Med sitt
grundldggande tillsynsansvar riskerar Transportstyrelsen att fi dubbla
roller med oklart ansvar. Konkurrensverket anser att Transportstyrelsen
bor ges i uppdrag att f6lja upp hur fordonsforsdrjningen utvecklas och att
denna sker pa transparent och icke-diskriminerande sétt.

Skilen for regeringens forslag och bedomning: Marknadsoppningen
pa persontransportmarknaden pa jarnvég innebér ett nytt stort steg i den
maéngariga och stegvisa processen att reformera jarnvigsmarknaden. Nu
infors mojligheten till konkurrens om resendrerna pa spéret pa allvar.
Marknadsdppningen kommer att leda till fordndringar. Det &r dock inte
mojligt att ndrmare forutsdga var och ndr fordndringarna kommer att
uppsta. Effekterna av marknadsdppningen maste sjalvklart f6ljas upp och
utvdrderas. Det dr en nddviandig grund for kommande reformer.

Utredningen har en mingd detaljerade forslag pa hur utvarderingen ska
gé till. Regeringen tar inte stillning till dessa, men har for avsikt att ge en
myndighet ansvar for upplaggning och genomforande av uppfoljning och
utvdrdering. Utredningens forslag bor ingd som en del i underlaget for
detta arbete. Myndigheten bor utarbeta en sammanhallen och langsiktig
plan for uppfoljning och utvdrdering. I denna bor inga forslag pa hur
berorda aktorer bor medverka.

For att kunna utfora detta uppdrag behover myndigheten eller myndig-
heterna fa tillgdng till viss information fraén dem som utfor och/eller
organiserar persontrafiken pa jarnvag. I jarnvégslagen behover déarfor ett
bemyndigande inféras med innebord att den myndighet som far ansvar
for uppfoljning och utvérdering har ritt att inhdmta nddvandiga upp-
gifter. Likasd behdvs ett bemyndigande att meddela ytterligare fore-
skrifter om skyldigheten att ldamna uppgifter. Regeringen vill poéngtera
att kraven pa uppgiftslimnande inte ska stricka sig utdver det som é&r
nddvéndigt och att s& langt mojligt ska sddana uppgifter som de berdrda
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aktorerna tar fram for egna behov anvidndas. Regeringen avser att ater-
komma om hur ansvaret for uppfoljning och utvérdering bor fordelas.

9 Konsekvenser

Allmdn kommentar

Det ar svért att bedoma effekterna av den Oppning for konkurrens som
regeringen nu foreslér for den nationella och internationella marknaden
for persontransport pd jarnvdg. Inget land i Europa har gjort nagot
liknande och vi har dérfor inte ndgot annat europeiskt land att hdmta
erfarenheter ifrdn. Ambitionen dr att skapa stérre dynamik pa marknaden
och dynamik &r genuint svér att kalkylera.

Utvecklingen kommer sannolikt att kréva ytterligare lagstiftning och
andra atgirder fran regeringens sida for att stimulera konkurrensen och
forbattra for resendrernas och samhillet. Det krdver en kontinuerlig
uppféljning och utvérdering, vars resultat kommer att utgéra underlag for
fortsatt reformarbete. I det foljande redovisas de konsekvenser som enligt
regeringens beddmning sannolikt uppstar.

Konsekvenser pd marknaden for persontransport pa jdrnvdg.

- Fler operatdrer kommer att ansoka om och fa tagldgen for att
utféra kommersiell tagtrafik nationellt och internationellt.

- Under 2010 kan endast trafik av mindre omfattning komma till
stand och da pa tagligen som varken SJ AB, trafikhuvud-
ménnen, Rikstrafiken eller godstigstrafiken velat ta i ansprak
vid foregéende arliga ansokan om tilldelning av taglidgen (dvs.
april 2009 for trafik under 2010).

- Under &r 2011 kan det komma in fler nya operatorer pa spéaret.

- Eftersom Sverige blir forst i Europa med en langtgaende
avreglering dr det tinkbart att stora nationella jarnvigsforetag
som t.ex. Deutsche Bahn (DB) och SNCF vill in pa den svenska
marknaden for att fa erfarenhet av att bedriva trafik i
konkurrens. De kommer da sannolikt att erbjuda ldgre biljett-
priser och/eller hogre kvalitet pa sina produkter/tjanster d&n SJ
AB.

Konsekvenser for resendirerna

- Fler operatorer innebdr sannolikt ett 6kat och mer diversifierat
utbud. Det ar till fordel for resendrerna som far en oOkad
valfrihet.

- Konkurrensen mellan operatdrerna kommer ocksa att medfora
en prispress och press mot okad kvalitet och kundvirde.
Tégresandet okar.

- Skyldigheten att ldmna information om utbudet medfor att den
samordning som hittills byggts upp pa frivillig basis kan
fortsétta att utvecklas. En forsdmring skulle annars kunna ske
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om det kommer in nya operatorer som &r ovilliga att samarbeta i
detta avseende. Informationen om utbudet &r grunden till
samordning av tidtabeller, trafikantinformation, biljetter och
annan trafikantservice med utgéngspunkt i ett Hela-Resan-
perspektiv.

Konsekvenser for SJ AB

SJ AB kommer att utsitts for konkurrens frdn inhemska och
internationella operatdrer. S& kommer att ske hogst obetydligt
under 2010 men for ar 2011 kan konkurrensen oka. Alla opera-
torer har mojlighet att i april 2010 soka taglage for 2011. Om
den svenska marknaden bedoms attraktiv kan intresset bli stort.
Vid konkurrens om attraktiva tdglagen beslutar Banverket om
tilldelning pa samhéllsekonomisk grund genom ett Sppet redo-
visat forfarande.

SJ AB kan behdva sdnka sina resendrspriser om det blir
konkurrens pa sparet fran och med 2011. Det kan leda till lagre
intékter.

Sedan tidigare konkurrerar SJ AB med trafikhuvudmén och
godstrafikoperatorer om taglidgen. Nu tillkommer mojligen flera
kommersiella konkurrenter. Om SJ AB inte far ett attraktivt
taglidge kan det medfora en intdktsforlust i forhallande till dags-
laget. Forlustens storlekberor bla. péd tagets alternativ-
anvindning, dvs. om det finns annan tillginglig kapacitet vilka
andra tigldgen som kan vara intressant.

Om Banverket etablerar en priskonkurrens, t.ex. genom auktion
om attraktiva tdgldgen maste SJ AB betala mer for att f4 behalla
sina nuvarande tigligen. Aven konkurrenterna maste betala
mer.

Konsekvenser for statsfinanserna m.m.

Konkurrens ger incitament att tillhandahalla attraktiva resor.
Om efterfragan pa jarnvigsresor okar kan det leda till att det
sammantagna resultatet for jarnvégsaktorerna okar. Detta inne-
bar att statens intékter fran bolagsskatten okar.

Om SJ AB pressas sd hart av konkurrensen att man forlorar
tidigare taglédgen eller far betala mer for att behalla de man for
ndrvarande har, kan SJ AB:s avkastning till staten komma att
minska.

Vid en okad konkurrens pa sparet tvingas SJ AB sannolikt 6ka
produktiviteten, sinka sina priser eller utveckla/effektivisera sin
produkt, vilket kan leda till ldgre marginaler i det korta
perspektivet.

Om de ldgre marginalerna beror pa att Banverket tar ut hogre
avgifter for taglagen gar dessa intékter till Banverkets drift och
underhall av jarnvdgen, vilket till en del kompenserar SJ AB:s
minskade forméga att inleverera dverskott till statsbudgeten.
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En prispress som leder till sénkta priser pé resor medfor darfor
en press nedat pa konsumentprisindex (KPI).

Om antalet ansokningar om tagldgen Okar kan Banverket
tempordrt behdva Oka sin personal for att hantera detta. Det
beddms dock kunna finansieras inom Banverkets nuvarande
ramar.

Banverket behover forbattra sina metoder och processer for
fordelning av tagldgen. Detta méste goras oavsett forslagen om
okad konkurrens. Med en avreglering krivs dock ett hogre
tempo 1 arbetet. Regeringen har redan krdvt ett sadant
utvecklingsarbete av Banverket.

Transportstyrelsen och Konkurrensverket kan temporért behova
oka sin kompetens och sina resurser pad marknadsovervaknings-
omradet. Det bedoms dock kunna hanteras inom myndig-
heternas nuvarande ramar.

Det &r tinkbart att nya operatorer ser mdjligheter att bedriva
kommersiell trafik dir SJ AB inte gor det. Det kan pa sikt inne-
bara att Rikstrafikens kostnader for upphandling av kom-
pletterande interregional trafik minskar, och dérmed &ven
statens kostnader for denna trafik.

Konsekvenser for jarnvégsforetagen

Fler foretag, framfor allt sma men dven medelstora, kan ansdka
om lediga taglidgen redan under 2010, men i storre skala fran
och med 2011. For dessa foretag 6ppnas en helt ny marknad.
For jarnvdgsforetag, som nu dr verksamma i den upphandlade
trafiken 6ppnas mojligheter att, om de har ledig kapacitet, med
egna tag ocksa soka lediga tagldgen fran och med den 1 januari
2010. Sannolikheten for att det finns ledig kapacitet dr dock
liten.

Den administrativa bordan for jarnvigsforetag blir i princip
oforéndrad.

Konsekvenser for kommunerna

Kommunernas och landstingens skattefinansiering av den
upphandlade trafiken bor kunna minska om fler av anbuds-
givarna pa denna ocksa bedriver kommersiell trafik.

Om den kommersiella trafiken ar attraktiv for resenédrerna och
konkurrerar med den upphandlade trafiken kan trafikhuvud-
ménnen eventuellt forlora kunder och intdkter. Om det totala
resandet Okar mer dn utbudet, kan resandet med trafikhuvud-
mannatrafiken komma att 6ka med hogre intikter som f6ljd.
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10 Forfattningskommentar

10.1 Forslaget till lag om &ndring 1 jairnvagslagen
(2004:519)

lkap. 4§

Det infors en definition av begreppet internationell persontrafik.
Begreppet grundas pé definitionen i artikel 3 i direktiv 91/440/EEG i
dess lydelse enligt artikel 1.3 i direktiv 2007/58/EG.

Internationell persontrafik begridnsas i lagens mening till grinsdver-
skridande trafik inom Europeiska ekonomiska samarbetsomradet
inklusive Schweiz.

Eftersom det nu foreslds att de flesta svenska jarnvigsndt ska Sppnas
dven for nationell trafik, kommer frdgan om vilken trafik som ska
klassificeras som internationell persontrafik att fa relativt begrdnsad
betydelse. For trafiken mellan Stockholms centralstation och Arlanda
flygplats foreslas dock enligt 5 kap. 2 c § att regeringen ges ritt att
meddela foreskrifter om begrénsningar i ritten att ta upp och limna av
passagerare, utom vad géller internationell persontrafik.

Innebdrden av begreppet internationell persontrafik enligt direktiv
2007/58/EG utvecklas 1 p. 8 i skilen till direktivet genom att det dér
anges vissa kriterier som bor beaktas vid provningen av en internationell
forbindelses huvudsakliga syfte. Det behovs emellertid foreskrifter om
hur denna provning narmare ska gé till. Sddana verkstéllighetsforeskrifter
kan meddelas av regeringen eller, efter regeringens bemyndigande, annan
myndighet.

Vidare infors i paragrafen en definition av begreppet trafikhuvudman.
Definitionen aterfanns tidigare i jarnvagsforordningen, men flyttas nu till
lagen eftersom begreppet infors i 5 kap. 2 b §.

4dkap.1a§

Genom bestimmelsen, som &r ny, infors en skyldighet for den som utfor
eller organiserar persontrafik pd jarnvdg att ldmna de uppgifter som
behdvs for att en myndighet ska kunna folja upp och utvérdera
avregleringen av persontrafikmarknaden.

4kap. 3§
Paragrafen, som innehaller ett normgivningsbemyndigande, foreslds nu
kompletteras med ett bemyndigande att meddela foreskrifter angéende
skyldigheten att ldmna uppgifter enligt den nya bestimmelsen i 4 kap.
1 a §. Bemyndigandet behovs framfor allt for att precisera vilka uppgifter
verksamhetsutovaren ska vara skyldig att 1dmna.

Paragrafen behandlas dven i avsnitt 8.

Skap. 1§

I 5 kap. aterfinns bestimmelser om vilka som har ritt att trafikera det
svenska jarnvigsnitet. Denna inledande paragraf upplyser om att
infrastrukturforvaltaren, utéver vad som anges i 5 kap., bestimmer vem
som ska ha rétt att trafikera natet. For det statligt forvaltade nétet har
regeringen denna ritt. Genom de foreslagna bestimmelserna i 5 kap. 2
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och 2 a §§ Oppnas persontrafikmarknaden pé storre delen av det svenska
jarnvigsnitet. FOor godstrafiken &r nétet redan Oppet. Genom att
trafikeringsrétten nu vidgas i lagen, minskar utrymmet for den enskilde
infrastrukturforvaltaren att bestimma vilka som ska ha ritt att trafikera
nitet. Det kan dock exempelvis handla om jarnvagsforetag som inte har
site inom EES eller Schweiz. Det bor noteras att en trafikeringsrétt inte
innebér att en trafikutovare ges plats pa sparet utan enbart en ratt att hos
respektive infrastrukturforvaltare ansdka om kapacitet.

Skap. 2 §

Genom paragrafen genomfors del av artikel 10 i direktiv 91/440/EEG i
dess lydelse enligt artikel 1.8 i1 direktiv 2007/58/EG. Den svenska
bestimmelsen gir dock liangre i marknadsdppning &n vad direktivet
foreskriver. Alla jarnvégsforetag med sdte inom EES eller i Schweiz har
ratt att utfora svil internationell som nationell persontrafik pa svenska
jarnvégsnit, medan direktivets krav begrinsas till internationell trafik.

Skap.2a §

Genom paragrafen, som ir ny, ges den som organiserar men inte sjilv
utfor trafik, rdtt att organisera persontrafik pa svenska jarnvégsnat. I
likhet med vad som géller for jarnvégsforetag stdlls krav pa att organisa-
toren har séte eller hemvist inom EES eller i Schweiz.

Skap.2b §

Paragrafen ar ny. I nuvarande reglering, 5 kap. 1 §, anges att regeringen
meddelar foreskrifter om vem som har rétt att utféra och organisera
persontrafik pé det statligt forvaltade jarnvigsnatet. Sddana foreskrifter
meddelas i 4 kap. jarnvéagsforordningen (2004:526). Enligt huvudregeln
har trafikhuvudménnen enligt férordningen rétt att utféra och organisera
trafik endast inom det egna lidnet. Regeringen kan dock under vissa
angivna omsténdigheter besluta att en trafikhuvudman far bedriva trafik
over lansgrins eller ges en gemensam trafikeringsritt tillsammans med
en eller flera andra huvudmin. Nu foreslas att de huvudsakliga bestim-
melserna om trafikeringsrétt for persontrafik tas in i lagen. For trafik-
huvudmainnens del har dock regeringen for avsikt att dven fortsatt avgora
i vilken utstrdckning de far utféra och organisera trafik pa det statligt
forvaltade jarnvégsnatet. Skalet hartill ar att trafikhuvudménnen bedriver
skattesubventionerad trafik som kan péaverka mdjligheten att bedriva
kommersiell trafik. Det maste darfor i lagen tas in en bestimmelse som
medger regeringen en ritt att avgora i vilken utstrickning en
trafikhuvudman far bedriva trafik.

Skap.2c §

Paragrafen, som dr ny, innebdr att linjen mellan Stockholms central-
station och Arlanda flygplats undantas fran den generella Gppningen av
det svenska jarnvagsndtet. For denna linje behéller regeringen mojlighet
att foreskriva begransningar i ritten att ta upp och limna av passagerare.
Sadana bestimmelser behovs for att de forpliktelser som staten har ingatt
vid anldggandet av jarnvégen till Arlanda ska kunna fullf6ljas. Genom
paragrafen ges regeringen mojlighet att géra nddvandiga begransningar i
ritten for andra &n A-Train AB att utfora och organisera trafik pad denna
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linje. Begransningar i trafikeringsritten ska dock inte inforas for den som
avser att utfora internationell persontrafik pd en linje som innefattar
linjen Stockholms centralstation — Arlanda flygplats.

Paragrafen behandlas &ven i avsnitt 5.3.

Skap. 4§

I paragrafen undantas vissa nit fran reglerna om trafikeringsritt. Det
betyder att pa dessa nét beslutar infrastrukturférvaltaren sjalv vem som
far trafikera sparen. Det géller t.ex. fristdende lokala och regionala nit
enbart avsedda for persontrafik och s.k. industrispar. Nu gors enbart en
foljdéndring som innebér att paragrathénvisningarna andras.

Skap. 5 §

Paragrafen, som 4r ny, innebdr att den som utfor eller organiserar
persontrafik pd svenska jarnvégsnét ska ldmna information om trafiken
till ett gemensamt system for trafikantinformation. En avreglering av
persontrafikmarknaden kan forvintas leda till att utbudet for resenédrerna
blir mer svaréverskéadligt n i dag. Regeringen avser dérfor att ge en
myndighet i uppgift att ansvara for att samlad reseinformation finns
tillgdnglig. Det innebar inte att myndigheten nddvindigtvis sjalv ska
tillhandahalla informationen. Bestimmelsen foreslas forenas med ett
normgivningsbemyndigande varigenom skyldigheten att ldmna uppgifter
kan preciseras.

Paragrafen behandlas dven i avsnitt 6.1.

Skap. 6 §

Genom den nya bestimmelsen bemyndigas regeringen eller den myndig-
het som regeringen bestdmmer att precisera vilka uppgifter som organi-
satorer och utforare av jarnvagstrafik ska ldmna enligt 5 kap. 5 §. Malet
ar att resendrerna ska fa grundlidggande information om resemojligheter
och resevillkor. De uppgifter som &syftas dr framst tidtabeller och
vagnstyper, dvs. sov-, ligg- eller sittvagnar etc. Bemyndigandet ger
mdjlighet att bland annat foreskriva om vilken information som obliga-
toriskt ska ldmnas, till vilken myndighet eller annat organ informationen
ska ldmnas samt nér den ska lamnas och hur ofta den ska uppdateras.

6kap. 25§

I artikel 2.3 i direktiv 2007/58/EG foreskrivs att den som har for avsikt
att ansoka om infrastrukturkapacitet for att utfora internationell person-
trafik ska meddela sin avsikt till berdrda infrastrukturforvaltare och
tillsynsmyndigheten samt att tillsynsmyndigheten ska ldmna information
harom till vissa intressenter. Dessa bestimmelser, som ndrmast dr av
forfarandekaraktér, kan lampligen inforas i svensk rétt genom forordning.
Den foreslagna éndringen innebér ett fortydligande av regeringens
bemyndigande.

S8kap.9a§

Genom paragrafen, som ar ny, genomfors artikel 10.3 a tredje stycket i
direktiv 91/440/EG i dess lydelse enligt direktiv 2007/58/EG. Enligt
bestimmelsen ska tillsynsmyndigheten pa begéiran av berdérda jarnvags-
foretag eller annan berdrd part prova fragan huruvida viss trafik &r inter-
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nationell persontrafik eller inte. Fragan har for svenskt vidkommande
enbart betydelse for trafik som innefattar linjen mellan Stockholms
centralstation och Arlanda flygplats. Pa dvriga linjer har d&ven den som
utfor nationell persontrafik trafikeringsrétt. Som berdrda jarnvagsforetag
raknas dels det foretag som ansdker om eller har for avsikt att ansdka om
rdtt att utfora trafik, dels det eller de jarnvagsforetag som kan komma att
paverkas av den nya trafiken. For strackan Stockholms centralstation —
Arlanda flygplats dr det i forsta hand A-Train AB. Enligt direktivet ska
ocksa berdrda behdriga myndigheter ges en ritt att fa saken provad. I den
svenska lagen bor det for att inte sndva in kretsen som kan fa saken
provad inforas en bestimmelse om att dven annan berdrd part kan fa
saken provad. Tillsynsmyndigheten far avgéra om den som begér
myndighetens provning kan anses berdras av fragan.

Tkrafitrddande- och overgdngsbestimmelserna

Enligt artikel 10.3 a i direktiv 91/440/EEG 1 dess lydelse enligt direktiv
2007/58/EG ska de nya bestimmelserna om tilltridesritt borja tillimpas
senast fran och med den 1 januari 2010. Bestdmmelserna ska dock ha
inforts i lagstiftningen, och enligt direktivets terminologi ocksa ha trétt i
kraft, redan den 4 juni 2009. Skélet for detta torde vara att potentiella
trafikutovare ska ha mojlighet att forbereda sig infor marknads-
Oppningen. For svenskt vidkommande har det bedomts lampligast att i
huvudsak lata bestimmelserna trdda i kraft den 1 januari 2010. Sadana
bestimmelser som ingér i forberedelserna for att kunna sétta igdng trafik
till den 1 januari 2010 ska dock sittas i kraft redan den 1 juni 2009, till
vilket datum lagen kommer att publiceras 1 SFS (Svensk
forfattningssamling). Det giller framfor allt mgjligheten att fa
tillsynsmyndighetens provning av om det dr frdga om internationell
persontrafik (8 kap. 9 a §).
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Europaparlamentets och radets direktiv 2007/58/EG Bilaga 1

av den 23 oktober 2007 om &ndring av ridets direktiv
91/440/EEG om utvecklingen av gemenskapens
jarnvégar och direktiv 2001/14/EG om tilldelning av
infrastrukturkapacitet och uttag av avgifter for
utnyttjande av jarnvagsinfrastruktur
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Sammanfattning av Jirnvigsutredningens betdnkande
Konkurrens pa sparet (SOU 2008:92)

Uppdraget

Utredningen ska foresld hur 6kad konkurrens mellan kommersiella
aktorer pd persontrafikmarknaden for jairnvdg ska kunna astadkommas
samtidigt som resendrernas Onskemdl om kvalitet och tillgdnglighet
tillgodoses. Utgangspunkten ska vara att SJ AB:s exklusiva trafikerings-
ratt avskaffas. I uppdraget ingér att utreda olika alternativ for att direkt
eller stegvis 6ppna marknaden. En viktig punkt &r att sétta upp regler for
att den av sambhillet subventionerade trafiken inte konkurrerar ut trafik
som kan drivas kommersiellt. Det ska ocksd goras en bedémning
huruvida regionala aktorer ska ha ritt att organisera trafik i flera lan.

Jarnvagsmarknadens avreglering

Ett antal olika marknader har avreglerats bade i Sverige och i andra
lander de senaste decennierna. Betrdffande jarnvagssektorn forekommer
konkurrens mellan foretag som utfor persontransporter i ett antal lander.
Det ror sig dock ndstan uteslutande om trafik som upphandlas av
samhéllet, medan marknaden for kommersiell persontrafik fortfarande
huvudsakligen &r stingd for andra dn de olika lindernas egna statliga
jarnvagsforetag.

I Sverige, liksom i ett antal andra europeiska lédnder har person-
transporter pa jarnvég stadigt 6kat under den senaste 10-ars-perioden och
kommer sannolikt att gora sd &ven framover. En fortsatt positiv
utveckling for jarnvégstrafik forutsitter dock att det finns infrastruktur-
kapacitet som kan méta den dkande efterfragan.

Konkurrensen pa den framtida persontrafikmarknaden

Det Overgripande malet for utredningen &r att resendrernas och
samhillets nytta ska 6ka genom oOkad valfrihet, prisvirda resor och ett
Okat utbud. Detta ska ske genom att samhdllets resurser utnyttjas pa bésta
sitt. Trafik som kan utforas pa kommersiella villkor ska utgéra basen for
trafikforsorjningen.

Fran samhillets synvinkel finns positiva effekter i att jairnvigstrafik
dértill bedrivs i en omfattning som &r storre dn vad som gar att utfora
med foretagsekonomisk lonsamhet. Med andra ord gér det att med
samhéllsekonomiska argument motivera att samhillet pa olika sitt gar in
med atgdrder for att se till att trafik som inte kan drivas pa foretags-
ekonomiska grunder &ndd kommer till stdnd. Enligt grundldggande
principer ska samhéllet dock inte bedriva sddan verksamhet som
marknaden sjilv kan utfora, och inte heller pa annat sétt onddigtvis stora
marknaden.

En huvudfrdga for denna utredning &r att hitta det granssnitt mellan
kommersiell och samhéllskopt trafik som innebar dels att samhiéllets
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behov av trafikforsorjning tillgodoses, dels att marknaden far forut-
sittningar att verka pé ett sdtt som minimerar behovet av samhillsin-
gripanden. Det finns alltsd behov av en klar grinsdragning mellan de
omraden inom vilka kommersiell respektive samhéllskopt trafik far verka
samtidigt som samverkan mellan dessa bor uppmuntras for att pa sé satt
uppnad hog effektivitet for samhaéllet.

Med utgangspunkt i tidigare utredningar och efter diskussioner med
intressenter och experter foreslar jag en modell for marknadstilltrade pa
den framtida jirnvdgsmarknaden. Jag har bl.a. undersdkt hur man med
hjélp av lagstiftade tumregler” skulle kunna definiera och reglera
granserna mellan den samhéllskdpta och den kommersiella trafiken. Min
beddmning dr dock att det inte 4r mojligt att i lag faststdlla uttommande
regler, utan att bedomningar behdver goras fran fall till fall. Det dr dock
viktigt att kriterierna for bedomningen ar transparenta och att de ar fast-
stillda och kénda 1 forvig.

Nir det giller trafikhuvudmaénnens rétt att utfora och organisera trafik
bor denna rétt dven fortsdttningsvis som huvudregel begrinsas till trafik
inom det egna lanet. Utvidgad trafikeringsritt over lansgrins ska kunna
beviljas pa liknande sdtt som idag, bl.a. med kravet att en battre trafik-
forsorjning kommer till stand. Dessutom ska ett krav vara att en sddan
utvidgad trafikeringsratt medfor hogre samhéllsekonomisk effektivitet,
och att detta alltsd ska vara ett kriterium som ska uppfyllas vid
beddmningen. I stéllet for att regeringen utfor provningen foreslar jag att
den gors av Transportstyrelsen.

For att trafik inte ska upphandlas om den dnd& kan komma till stdnd
ska ett annonseringsforfarande for att undersoka marknadens intresse
foregd all upphandling av trafik. Upphandling av trafik ska genomforas
endast i de fall marknadens intresse uteblir.

Konkurrensmodellen bygger séledes pa att inga ensamrétter ska gilla.
Alla som uppfyller grundldggande villkor far ansoka om tagldgen. Vidare
alaggs Rikstrafiken och trafikhuvudmaénnen att ta fram och offentliggora
langsiktiga trafikfoérsorjningsprogram innehéllande samhillets minimi-
krav och ambitioner for den trafik som bor finnas for medborgarna.
Programmen bor omfatta en period av cirka tio ar med lampliga revide-
ringstillfdllen.

Fordonsforsorjning och underhall av fordon

En kommande avreglerad persontrafik pé jarnvig forutsétter att det finns
fordon att tillgd for nya aktorer. Det dr darfor viktigt att fa till stind en
konkurrensneutral och vél fungerande fordonsforsorjning. Det dr dven
viktigt att underhéllet av fordonen fungerar for samtliga aktorer.
Utgangspunkt for min utredning ar att all fordonsforsorjning ska, sé langt
mojligt, ske pa kommersiella grunder.

Jag foreslar att SJ AB ska behalla sina fordon. For att skapa en andra-
handsmarknad for fordon far Gverblivna fordon hos SJ AB och Statens
jarnvagar inte skrotas eller hyras ut, forrdn de har auktionerats ut for
forsdljning. Nagot statligt vagnbolag ska inte inréttas, och for att markera
detta stdllningstagande ska de statliga fordon som anvdnds for den
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upphandlade statliga persontrafiken pé& sikt avvecklas. Under
avvecklingsperioden bor Rikstrafiken svara for forvaltning av fordonen.
Det statliga fordonsbidraget till trafikhuvudmén bor avskaffas och
ersittas med bidrag till infrastruktursatsningar som framst underléttar for
den regionala trafiken.

Jernhusen bor dven fortsdttningsvis vara dgare av de statliga under-
hallsfastigheterna men bolaget bor alaggas att forutom avkastningskrav
sarskilt beakta de transportpolitiska malen vid uthyrning av underhalls-
fastigheterna till underhallsforetag. Underhallsforetag m.fl. ska ges
mdjligheter att fa hyra mark med langtidskontrakt. Banverket bor asétta
styrande avgifter for uppstéllningsspar och ddarmed verka for att spar i
anslutning till innevarande eller kommande underhéllsanldggningar
anviands for uppstillning infor underhdll eller for angeldgna trafik-
betingade uppgifter.S

Samordnat biljettsystem

Det ar viktigt att resenirerna har tillgang till samordnade system for att
pa ett enkelt sitt fa information om olika resmdjligheter samt att kunna
boka och kopa biljetter for hela resan, oavsett om det dr en eller flera som
utfor transporttjdnsten. Det kan konstateras att redan idag finns ett val
fungerande biljettsystem, Resplus, som drivs av AB Samtrafiken. I detta
system ingdr ett stort antal operatérer och organisatérer av kollektiva
persontransporter, med undantag for flygtransporter.

Da det redan finns ett vil utvecklat samarbete angdende information
och biljetter bor detta utnyttjas. For att forenkla intrddet for nya aktorer
bor en statlig forhandlingsman utses for att fa till stdnd en ekonomisk
forening med marknadens parter som medlemmar. Den ekonomiska
foreningen ska 4ga AB Samtrafiken.

AB Samtrafiken ska samordna och driva utvecklingen av ett gemen-
samt biljettsystem for persontrafik pa jarnvag. Alla aktorer ska pa icke-
diskriminerande och skiliga villkor medges tilltrade till systemet.
Anslutning till systemet ska vara frivillig.

Samtrafikens produktutveckling och drift av Samtrafikens grinssnitt,
liksom avrdkningsfunktionen mellan operatérerna skots for nirvarande
av Linkon, vilket ar ett heldgt dotterbolag till SJ AB. For att balansera
maktforhéllandena och garantera aktdrernas fortroende for Linkon bor
delar av foretaget séljas ut. SJ AB bor dock inneha en aktiemajoritet for
att regeringen genom &gardirektiv ska kunna garantera ett konkurrens-
neutralt agerande.

Olika bokningssystem ska finnas pa marknaden. Operatdrer och
organisatorer ska kunna anvinda sina egna system. De som saknar egna
system ska pa marknadsméssiga grunder kunna ansluta sig till det
bokningssystem man foredrar. Samtliga bokningssystem ska 1&dmna vissa
grundlidggande uppgifter om sitt utbud till en gemensam databas.

Bilaga 2

49



Effektivt nyttjande av sparen pa konkurrensneutrala villkor

I mitt uppdrag ingdr att inhdmta information fran Banverket om
kapacitetstilldelningen och arbetet med utveckling av metodik for
tilldelningsforfarandet. De kriterier som Banverket har utarbetat for att
prioritera mellan ansokningar &r oprecisa och utgér endast ett av flera
stod for tdgplanekonstruktdrerna. Detta innebér att det lamnas utrymme
for skonsmissiga beddmningar, ndgot som kan medfora att de sokande
kan kénna osédkerhet om deras ansdkningar har behandlats korrekt.

I ett framtida ldge dér trafikmidngden kan antas 6ka och behov av
tdgldgen ddrmed véxer, samtidigt som antalet aktdrer som konkurrerar
om samma kapacitet ocksd oOkar, stills dnnu hogre krav pa icke-
diskriminerande och konkurrensneutral kapacitetstilldelning. Gods-
trafikens beréttigade krav pa infrastrukturkapacitet ska beaktas. I arbetet
ska Banverket samrdda med Jarnvégsstyrelsen/Transportstyrelsen och
andra berorda myndigheter.

Jag har vid underhandskontakter med Naringsdepartementet foreslagit
att Banverket bor fa i uppdrag att

e dels tillsammans med berdrda aktdrer inom sektorn vidare-
utveckla den administrativa modellen for kapacitetstilldelning,

e dels genomfora den forskning som &dr nodvéndig for att utveckla
modellen s& att kravet pa samhillsekonomisk effektivitet

uppfylls.

Banverket har direfter genom regleringsbrev frdn regeringen fatt
instruktioner i drendet i enlighet med mina forslag.

Jag foreslar dven ett fortydligande i jarnvagslagen innebarande att
tillsynsmyndigheten, i de fall den finner att infrastrukturforvaltaren har
fattat ett beslut som inte &r i enlighet med jarnvagslagen eller foreskrifter
som meddelats med stdd av lagen, ska ange riktlinjer for ett nytt beslut
av infrastrukturforvaltaren.

Behov av regeldndringar

EU:s s.k. tredje jarnvégspaket bestdr av en forordning och tva direktiv,
varav det ena direktivet inte dr av intresse for denna utredning. Forord-
ningen om tdgpassagerares rattigheter och skyldigheter kriver viss
komplettering 1 svensk lagstiftning. Dessa behov av lagéndringar
omhéndertas dock pé annat sitt och jag beddmer att ndgra dndringar som
faller inom ramen for denna utredning inte behover goras. Direktiv
2007/58/EG, i vilket marknadsdppningen for internationell persontrafik
regleras, medfor dock ett antal dndringar i jarnvégslagen. Till f6ljd av
dessa dndringar 1 lagen behdver ocksa forordningar och foreskrifter
justeras.

Da mitt forslag om marknadséppning giller det jarnvagsndt som
forvaltas av staten krévs ingen dndring i jarnvégslagen som direkt f6ljd
av detta. Kraven pa att uppgifter ska lamnas, dels till en gemensam data-
bas, dels for uppfoljning kriver dock lagstiftning. Aven trafikhuvud-
mannalagen behdver kompletteras med anledning.av. att trafikhuvud-
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ménnen enligt mitt forslag ska upprétta trafikforsdrjningsprogram och att
dessa dven ska offentliggoras.

I 6vrigt krivs dndringar i olika forordningar. Ett antal myndigheter som
verkar 1 jdrnvdgssektorn foreslds fa nya uppgifter, vilket medfor
andringar i forordningar med instruktioner for statliga myndigheter

Uppf6ljning och utvirdering

I mina direktiv till denna utredning ingar att limna forslag till lampliga
metoder och ansvar for uppfoljning och utvirdering av marknadens
utveckling efter ett genomférande av de forslag jag lamnar. Jag har
darfor utarbetat en modell med matt och indikatorer som é&r lampliga att
anvinda for att folja upp och utvdrdera framtida fordndringar pé jérn-
vagsmarknaden.

Uppfoljning och utvdrdering av persontrafikmarknaden bor enligt min
mening goéras med fokus pé effekter for resenédrerna, for marknaden och
for sambhéllet. Dérfor bor matt och indikatorer inom fdljande fyra
sdrskilda bevakningsomraden utgdra stomme i utvecklingen av en modell
for uppfoljning och utvérdering:

e resendrernas upplevelser och perspektiv métt som kvantitet,
kvalitet och kundndjdhet,

e strukturen pa hur marknaden foérdndras med fokus pa marknads-
koncentration, foretagsrérlighet och marknadsmakt,

e utvecklingen av tillgang till nédviandiga gemensamma funk-
tioner, samt

e utvecklingen i och omfattningen av den samhéllskopta trafiken.

Transportstyrelsen bor ansvara for en sammanhallande funktion for
den uppfoljning som &ldggs berdrda aktorer. I mdjligaste méan ska
befintlig data och existerande rutiner utnyttjas. Transportstyrelsen ska
ocksad vara ansvarig for att de utvdrderingar som ska goras vid olika
tidpunkter och kontrollstationer utfors.

Plan for genomfGrande

Den 1 januari 2010 6ppnas jarnvigsnitet for internationell persontrafik
inklusive rétt att 1ings den internationella strdckan ta upp och ldmna av
passagerare utan att dessa behover passera nationsgréns, s.k. cabotage.
Det dr lampligt att den marknadséppning jag foreslar sker samtidigt med
den som giller internationell persontrafik inom EU. Det innebdr att
trafikoperatorer kan forbereda sig for att under april manad 2010 ansoka
om tigldgen infor tdgplaneskiftet i december for trafik som i huvudsak
kommer att utféras 2011. Enligt min asikt bor den konkurrensutséttning
jag foreslar genomforas vid en och samma tidpunkt, dd det under
utredningen inte har kommit fram négot som talar emot detta.

Jag foreslar vidare att trafikhuvudmin i vissa situationer ska kunna
begira att regeringen prévar om att under en dvergéngstid och i undan-
tagsfall infora begriansningar i ritten att ta upp och ldmna av passagerare
vid vissa stationer. Vidare bor omprovning av tidigare beviljade och i
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tiden obegrinsade utvidgade trafikeringsrétter for trafikhuvudmén goras i
enlighet med beddmningsgrunderna i mitt forslag. Utgangspunkten ska
vara att ingdngna avtal som tréffats mellan trafikhuvudman och trafik-
foretag och som giller den 1 januari 2010 inte ska paverkas.

Konsekvenser

For resendrerna innebér avregleringen och forekomsten av konkurrens
fran olika hall storre mojligheter att vilja hur de vill resa, vart och till
vilka priser. De atgirder jag foreslar skapar forutsdttningar for lagre
priser och mer prisvérda resor som stimulerar resandet. Mina forslag om
en fortsatt utveckling av ett gemensamt informations- och biljettsystem
inom ramen for Samtrafiken kommer att bidra till enklare reseplanering
och biljettkdp till nytta for resendrerna. Genom att systemet dven fram-
over far vila pa frivillig bas skapas ocksé forutséttningar for olika typer
av aktorer med ett mer varierat utbud av resor utdver det reguljira
resandet i linjetrafiken.

Samtidigt finns givetvis en osdkerhet om hur trafiken kommer att
fungera for resendrerna innan den nya ordningen har stabiliserats.
Sarskilt i ett inledningsskede finns risken att ett dkat in- och uttridde av
nya operatorer kan ge upphov till en viss ryckighet i utbudet som
minskar attraktiviteten i resandet och gor det svart for resendrerna att
orientera sig.

Inom den kommersiella trafiken kommer marknaden for persontrafik
med jarnvdg att gé fran en marknad som domineras av ett foretag till en
alltmer utvecklad marknad med fler och fler foretag. Da persontrafik
inom jarnvdg atminstone i viss man priglas av stordriftsfordelar &r det
déremot inte troligt att den typ av trafik som SJ AB i dag bedriver pa de
kommersiellt gdngbara strickorna kommer att omfatta mer 4n en hand-
full aktorer. Sannolikt kommer &tminstone ndgon av dessa aktdrer att
vara knuten till andra nationella jarnvagsforetag, t.ex. tyska DB, danska
DSB eller norska NSB.

Jag bedomer att det inte ar uteslutet, kanske rentav troligt, att det pa en
framtida avreglerad marknad kan komma att bedrivas kommersiell trafik
pa fler strickor 4n de som SJ AB definierat som 16nsamma. Mitt forslag
till avreglering av den kommersiella trafiken avser séledes att Oppna
mdjligheter for nyetablering och nya aktorer kommer att vilja trida in pa
marknaden for att prova sina affirsméjligheter. Olika kategorier av
aktorer kommer dock att ha olika forutsittningar att snabbt ta sig in pa
den nya marknaden. Framforallt storre aktorer och aktorer med tillgang
till egna fordon och andra viktiga och nddvéndiga funktioner kommer att
kunna etablera sig relativt snabbt. For mindre aktorer som saknar sédana
kommer intridet troligen att ske mer successivt. De atgirder jag foreslar
for att oka tillgangen till sadana funktioner kommer dock att bidra till att
underlitta etableringen dven for dessa.

Att infora konkurrens i den kommersiella trafiken kommer hogst troligt
att ha effekter ocksa p& den upphandlade trafiken. Med fler aktorer pa
den kommersiella marknaden kan fler operatorer vara intresserade av att
vara verksamma dven inom den upphandlade trafiken.
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Det utvidgade uppgiftsansvaret for berérda myndigheter i anslutning Bilaga 2
till utvecklingen av en modell for uppfoljning och utvirdering beddmer
jag kunna skoétas inom ramen for myndigheternas nuvarande uppgifter
och inom ramen for befintliga anslag. Det giller fraimst SIKA och
Banverket, SCB, Socialstyrelsen och Konkurrensverket.
Transportstyrelsen bor ddremot tillforas ytterligare resurser for att 16sa de
uppgifter jag foreslar.
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Utredningens lagforslag
Forslag till lag om éndring i jairnvégslagen (2004:519)

Harigenom foreskrivs i fraga om jarnvagslagen (2004:519)

dels att 1 kap. 4 och 5 §§, 4 kap. 1 §, 5 kap. 2 § samt 8 kap. 9 § ska ha
foljande lydelse,

dels att i lagen ska inforas fyra nya paragrafer, 5 kap. 2 a och 5 §§ samt
6 kap. 7 a och 7 b §§ av foljande lydelse.

Nuvarande lydelse Foreslagen lydelse

1 kap.
4§
I denna lag och i foreskrifter som meddelas med stdd av lagen forstas
med

internationell persontrafik:
persontrafik mellan Sverige och
annan stat med tdg vars samtliga
vagnar passerar den svenska
nationsgrdnsen och vars frimsta
syfte dr att befordra passagerare

mellan Sverige och annan stat

5§

Regeringen eller, efter regeringens bemyndigande, tillsynsmyndigheten

far meddela foreskrifter om vilka fordon som é&r arbetsfordon, vilka

fordon som dr museijarnvagsfordon och om att vissa sparanldggningar
inte anses som jarnvagsinfrastruktur.

Regeringen eller, efter rege-
ringens bemyndigande, tillsyns-
myndigheten far meddela
kompletterande  foreskrifter om
vilken trafik som dr internationell
persontrafik.

4 kap.
1§

Jarnvégsforetag skall 1 forekommande fall sdrredovisa verksamhet som
avser godstransporter och forvaltning av jarnvagsinfrastruktur.

Infrastrukturforvaltare skall i forekommande fall sérredovisa tillhanda-
hallande av transporttjénster.

Offentligt stod som betalas ut till en av dessa verksamheter far endast
anvéndas i den verksamheten. Offentligt stod som utbetalas till verksam-
het som avser persontransport skall redovisas separat i den verksam-
heten.
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Den som utfor eller organiserar
persontrafik  pd jarnvdg samt
berorda myndigheter ska Ildmna
uppgifter som dr nodvindiga for
uppféljning och utvirdering av
persontrafikmarknaden pd jdrn-
vag.

5 kap.

En internationell = samman-
slutning av jarnvigsforetag med
sdte 1 olika stater inom EES jamte
Schweiz, med dndamal att utfora
internationella transporter mellan
medlemsstaterna, far utfora
genomgédende  persontrafik  pa
svenska jarnvégsnit, om trafiken
sker mellan de stater inom EES
jamte Schweiz dér foretagen har
sitt sdte. Om ett foretag 1 sam-
manslutningen har sitt sdte i
Sverige, har det dven ritt utfora
trafik mellan Sverige och annan
stat inom EES jamte Schweiz, dar
ett foretag i sammanslutningen har
sitt séte.

2§

Ett jarnvdgsforetag med sdte
inom EES eller i Schweiz har rdtt
att utfora persontrafik i Sverige
med tdg i internationell person-
trafik

Tillsynsmyndigheten far
begrdnsa rdtten att ta upp och
ldmna av passagerare vid sta-
tioner ldngs en stricka med inter-
nationell  persontrafik, ddr en
exklusiv rdtt att befordra passa-
gerare mellan dessa stationer har
beviljats enligt ett koncessions-
avtal som tilldelats genom ett
rdttvist konkurrensutsatt anbuds-
forfarande och i 6verensstimmelse
med tillimpliga principer i den
europeiska gemenskapens lagstift-
ning fore den 4 december 2007.
Denna begrdnsning far gilla
under avtalets ursprungliga giltig-
hetstid dock ldngst till och med
den 31 december 2024.

2a§

Den som utfor eller organiserar
persontrafik pad jarnvig ska ldmna
uppgifter om sitt trafikutbud till ett
gemensamt informations-
hanteringssystem.

5§

Regeringen, eller den myndighet
regeringen bestimmer, far
meddela  foreskrifter om  det
informationshanteringssystem som
avses i 2a § och de uppgifter som
ska ldmnas till detta system.
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6 kap.

7a§

Den som avser att ansoka om
infrastrukturkapacitet for inter-
nationell persontrafik ska meddela
denna avsikt till berérda infra-

strukturforvaltare  och  tillsyns-
myndigheten.

Tillsynsmyndigheten ska
informera  berérda  behdriga

myndigheter om att meddelande
enligt ovan har mottagits. Den
information  tillsynsmyndigheten
ddrvid limnar ska omfatta sddana
uppgifter som dr nodvindiga for
att mojliggéra for de berdrda
behoriga  myndigheterna  att
avgora om en provning ska
begdras hos tillsynsmyndigheten
avseende syftet med trafiken.

7b §

Tillsynsmyndigheten  ska pd
begiran av infrastruktur-
forvaltaren eller berérd behorig
myndighet préva det framsta syftet
med den trafik som tillsyns-
myndigheten fatt meddelande om
enligt 7a §.

8 kap.

Ett jarnvagsforetag, en infra-
strukturforvaltare eller den som
har auktorisation for att organisera
jarnvégstrafik far till tillsyns-
myndigheten hénskjuta tvister om
huruvida en infrastruktur-
forvaltares beslut enligt denna lag
star 1 dverensstimmelse med lagen
eller foreskrifter som meddelats
med stod av lagen.

Tillsynsmyndigheten skall sa
snart som mojligt besluta i de
fragor som tvisten géller. Beslutet
bor meddelas senast inom tva
ménader frén det att all relevant
information 1 tvisten ldmnats in.

9§

Ett jarnvagsforetag, en infra-
strukturforvaltare eller den som
har auktorisation for att organisera

jarnvagstrafik  far till tillsyns-
myndigheten  hénskjuta tvister
avseende en infrastruktur-

forvaltares beslut enligt denna lag
eller villkor i trafikeringsavtal.

Tillsynsmyndigheten ska sa
snart som mojligt besluta i de
fragor tvisten giller.

Om tillsynsmyndigheten finner
att  en infrastrukturférvaltares
beslut enligt denna lag inte star i
overensstimmelse med lagen eller
foreskrifter som meddelats med
stod av lagen ska tillsynsmyndig-
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Kan parterna inte komma
overens om villkoren i ett trafike-
ringsavtal, far tillsynsmyndigheten
pa begidran av en part faststélla de
administrativa,  tekniska  och
ekonomiska villkor som skall gélla
for den aktuella trafiken i den
utstrackning det &r nodvéndigt for
att  villkoren skall uppfylla
bestimmelserna i denna lag.

heten ange riktlinjer for nytt beslut
av infrastrukturforvaltaren.
Beslutet bor meddelas senast inom
tva mdnader frdn det att all
relevant information i tvisten
ldmnats in.

Gidller tvisten villkoren i ett
trafikeringsavtal,  far  tillsyns-
myndigheten pd begdran av en
part dock faststilla de administ-
rativa, tekniska och ekonomiska
villkor som ska gdlla for den
aktuella trafiken i den utstrdckning
det dr nodvindigt for att villkoren
ska uppfylla bestimmelserna i
denna lag.

Denna lag trader i kraft den 1 januari 2010.
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Forslag till lag om &ndring i lagen (1997:734) om ansvar for Bilaga 3
viss kollektiv persontrafik

Hérigenom foreskrivs att i lagen (1997:734) om viss kollektivtrafik ska
inforas tva nya paragrafer, 5 a § och 6 a § av foljande lydelse.

5a§

Trafikhuvudmannen ska i trafik-
forsorjningsprogram beskriva det
langsiktiga behovet av sddan trafik
som avses i 1 § forsta stycket.
Programmen ska offentliggéras pd
lampligt sdtt.

Regeringen, eller den myndighet
regeringen bestimmer,  far
meddela foreskrifter om trafikfor-
sorjningsprogram.

6a§

Trafikhuvudmannen ska offent-
liggora hur tillrdcklig trafikfor-
sorjning enligt 1 § forsta stycket
ska uppnds och i samband ddrmed
erbjuda  trafikforetag att till-
handahdlla hela eller delar av
denna trafik. Om inget trafik-
foretag anmdler att det utévar
eller star i begrepp att utéva
sddan trafik far trafikhuvudman
upphandla denna trafik.

Offentliggorande enligt forsta
stycket ska goras varje gang upp-
handling kan komma att goras.

Denna lag trader i kraft den 1 januari 2010.



Forteckning 6ver remissinstanser (SOU 2008:92)

Hovritten for ovre Norrland, Kammarrétten i Sundsvall, Lénsratten 1
Dalarnas lidn, Tingsritten i Orebro, Ekonomistyrningsverket, Riksgilds-
kontoret, Statskontoret, Konsumentverket, Konkurrensverket , Gles-
bygdsverket, Vagverket, Banverket, Luftfartsverket, Jarnvigsstyrelsen,
Utredningen om transportstyrelsen, Rikstrafiken, Lénsstyrelsen i
Norrbottens 1dn, Lansstyrelsen i Vésternorrlands 1&n, Léansstyrelsen i
Vistmanlands ldn, Lénsstyrelsen i1 Jamtlands 14n, Lénsstyrelsen i
Stockholms ldn, Verket for innovationssystem (VINNOVA), Verket for
néringslivsutveckling (NUTEK), Statens Institut for Kommunikations-
analys (SIKA), Institutet for tillvéxtpolitiska studier (ITPS), Statens vég-
och transportforskningsinstitut (VTI), Uppsala universitet, juridiska
fakulteten, Lunds tekniska hogskola, Kungliga Tekniska Hdogskolan,
Jarnvagsgruppen, Kungliga Tekniska Hogskolan, CTS, Handels-
hogskolan i1 Stockholm, Statens Jarnvégar, Jernhusen AB, SJ AB,
Sveriges kommuner och landsting (SKL), Ské&ne lidns landsting,
Samverkansorganet i Hallands ldn, Vistra Gotalands léns landsting,
Samverkansorganet i Orebro lin, Samverkansorganet i Gévleborgs lén,
Samverkansorganet 1 Visterbottens 1dn, Malardalsradet, Svensk
kollektivtrafik, Ostgotatrafiken AB, Jonkdpings Linstrafik AB, Kalmar
lans trafik AB, AB Storstockholms lokaltrafik, Vasttrafik AB, Skéne-
trafiken, Branschforeningen Tagoperatérerna, Tégkompaniet, Netrail
AB, AB Transitio, Svenska Privatvagnforeningen, Norrtdg AB, Tég i
Bergslagen, Malardalstrafik AB, Samtrafiken AB, Svenska
Bussbranchens Riksforbund, Svenska Taxiférbundet, Foreningen
Svenskt Flyg, Svenskt Naringsliv, Néringslivets Transportrad, Swedish
Rail Industry Group, Transportindustriférbundet, Foretagarna, Svenska
Handelskammarforbundet, Tjédnstemédnnens Centralorganisation (TCO),
Sacoforbundet Trafik och Jarnvdg (SACO), SEKO Trafik, Resenérs-
forum, Euromaint.

Yttranden har d&ven inkommit fran Bombardier Transportation Sweden,
Landstinget ~ Vésternorrlands  Regionala ndmnd, Arlandabanan
Infrastrastucture AB, Fackforbundet ST, Regionférbundet Soérmland,
Utredningen om en ny kollektivtrafik, Sydsam, X-trafik, Intresse-
foreningen Bergslaget, Regionforbundet Sodra Smaland, Region
Givleborg, Veolia Transport Sverige AB, Arlanda Express, Region
Visterbotten, Stockholms Handelskammares Service AB,
Regionforbundet Orebro.
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